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Historia de la Aviación 


Poder aéreo hoy 


Guerra 
electrónica 


Los sistemas electrónicos comenzaron a ser objeto de un frecuente 
empleo en el combate aéreo durante la Il Guerra Mundial. En la 
actualidad, la existencia de misiles de alcance y precisión cada vez 
mayores tiene como contrapartida una creciente sofisticación de los 
dispositivos destinados a su detección y destrucción. 


El 26 de febrero de 1935, un automóvil aban- 
donaba la carretera para introducirse en un 
campo baldío en el condado inglés de Nort- 
hamptonshire. Del coche se apearon Arnold 
Wilkins, Percival Rowe y un escocés llamado 
Robert Watson-Watt. Después armaron una 
antena y la conectaron a un artefacto nuevo, 
un tubo de rayos catódicos. Pasado un tiem- 
po. un zumbido en el cielo anunciaba que un 
bombardero Heyford se aproximaba, pasaba 
lentamente a 2 745 m de altitud, volaba 32 km 
v regresaba. Sin que el piloto lo supiera, el 
eran biplano era el centro de la energía que se 
radiaba desde la estación trasmisora de la 
BBC Empire de Daventry. Los tres hombres 
apenas podían contener su excitación; a medi- 


da que el bombardero pasaba, en la pantalla 
de su tubo de rayos catódicos aparecía una 
brillante luz verde que crecía, llegaba a un 
máximo y luego disminuía lentamente hasta 
que desaparecia de la pantalla. 

Había nacido el radar, que cinco años des- 
pués vigilaría la costa británica y multiplicaría 
la eficacia del Mando de Caza de la RAF. 
Pronto el radar se incluyó en el equipo de los 
cazas nocturnos, ayudó a los navegantes de 
los bombarderos, capacitó a las tripulaciones 
aéreas para detectar barcos e incluso submari- 
nos a cota periscópica y prestó una gran ayuda 
al ejército y a la armada. Sin embargo, toda 
acción genera una reacción, y al cabo de poco 
tiempo se hallaban en estudio docenas de con- 


tratécnicas. Hacia 1943, el cielo nocturno ale- 
mán se había convertido en el escenario de 
una batalla en la que los participantes no sólo 
luchaban con bombas, sino también con dis- 
positivos tan extraños como el «Window», 
«Perfectos», «Airborne Cigar», «Tinsel», 
«Mandrel» y «Serrate» que trataban de burlar 
el sistema Himmelbett, integrado por Wiirz- 
burg, Freya, Lichtenstein, Mammut, Wasser- 
mann y Naxos-Z. 


Uno de los dos tipos de avión posiblemente capaces de 
conseguir una total protección EW, el Grumman EA-6B 
Prowler, precisa cinco contenedores de perturbadores, 
más dos operadores en los asientos posteriores (foto 
Grumman). 
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Un BAe Nimrod R.1 de la Royal Air Force es 
«interceptado» por un Saab J35D Draken de las 
Fuerzas Aéreas de Suecia. Estos aviones patrullan 
constantemente la periferia del espacio aéreo del 
Pacto de Varsovia (foto MARS). 


En la actualidad, las emocionantes historias 
de aquellos primeros artefactos de la guerra 
electrónica (EW) han revelado que los princi- 
pios básicos de la misma no han variado ni 
pueden cambiar; sin embargo, tenemos la 
ventaja de disponer del tiempo suficiente para 
observar el panorama en toda su dimensión y 
comprenderlo, sin la presión que representa 
una guerra abierta. La EW se divide en tres 
ramas principales: las ESM (en ocasiones de- 
nominadas EWSM), las ECM y la Sii. ue 
se explicarán más adelante. Además, la EC 
como veremos, ha dado origen a la ECCM, y 
así se podría seguir ininterrumpidamente con 
la invención de «contrarios» y «contramedi- 
das». Finalmente, en los últimos años se ha 
denominado tecnología «furtiva» al intento 
conjunto por realizar un avión de caza y bom- 
bardeo electrónicamente casi invisible. 


EWSM 


Antes de que una ECM propia entre en ac- 
ción resulta esencial conocer al máximo los ra- 
dares, radios, EO (electro-optics), lásers y 
otros sistemas emisores del enemigo (enten- 
diendo por emisor todo artefacto que envíe 
una señal electrónica). Esta es la función de la 
EWSM (electronic-warfare support measures, 
medidas de apoyo de guerra electrónica, lla- 
madas alternativamente medidas de vigilancia 
de la EW). La EWSM se define oficialmente 
como «acciones encaminadas a investigar, in- 
terceptar, localizar, registrar y analizar la 
energía electromagnética (EM) con el fin de 
aprovechar esas radiaciones en apoyo de ac- 
ciones militares». 

La palabra «investigar» tiene dos significa- 
dos. El más común es el de buscar emisiones 
enemigas particulares mediante la sintoniza- 
ción del mayor número de longitudes de on- 
da; el otro significado es averiguar cuáles son 
los emisores reales, con base geográfica, y los 
aviones EWSM actuales pueden cumplir am- 
bas tareas. Durante la II Guerra Mundial, la 
búsqueda de la banda sonora se realizaba de 
forma manual, tal como se sintoniza un apara- 
to de radio común. Hacia los años cincuenta, 
los receptores manuales y los sistemas de vi- 


Con mucho, la familia más variada de aviones EW es 
la que constituyen las 66 versiones conocidas del 
Boeing C-135, como este RC-135V. Lo vemos aquí en 
Mildenhall, 1981, con sus gigantescos radares 
interrogadores laterales, antenas ventrales, antenas 
de cable, morro largo y sondas de punta de ala. 
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deo de cristal fueron sustituyéndose por los 
receptores EWSM de lectura mecánica, capa- 
ces de barrer unos pocos gigahertz en un se- 
gundo (un gigahertz equivale a mil millones 
de ciclos por segundo). Así, y ya que los emi- 
sores se volvían más refinados y adoptaban 
técnicas tales como la FH (frequency-hoping), 
con las que saltaban permanentemente de una 
frecuencia a otra de modo que nunca se los 
podía detectar, los EWSM se sintonizaron 
electrónicamente a fin de cubrir diez GHz por 
segundo. En la actualidad, estos aparatos sin- 
tonizan automáticamente en muchos GHz por 
microsegundo (un microsegundo es una millo- 
nésima de segundo), y se clasifican en cuatro 
tipos principales: el IFM (instantaneous fre- 
> nac a: medidor instantáneo de 
recuencias), el CSR (channelized superhet 
receiver, receptor superheterodino canaliza- 
do), el SSR (scannig superhet receiver, recep- 
tor explorador superheterodino), y el CVR 
(en este contexto significa crystal vídeo recei- 
ver, aunque esta denominación también se 
usa, erróneamente, para designar algo dife- 
rente por completo, un registrador de voz de 
cabina). El CVR es de amplia utilización en 
los sistemas modernos de RWR (radar war- 
ning receiver, receptor alerta radar), que ad- 
vierten de inmediato al piloto o a la tripula- 
ción de que el avión está «iluminado» por el 
radar enemigo. Muchos RWR comparan au- 
tomáticamente la «forma» del radar enemigo 
mediante los datos acumulados en la compu- 
tadora sobre todos los tipos hostiles conocidos 
e informa con exactitud al piloto acerca del 
tipo que está frente a él. En aviones especiales 
de EW. el sistema cuenta incluso con capaci- 
dad para memorizar la señal junto con su lo- 
calización geográfica exacta. 


Si se tiene en cuenta la importancia de la EW, resulta 
curioso que se hayan destinado tan pocos aviones al 


entrenamiento de tripulaciones para este cometido. El 
avión de entrenamiento ECM británico es el Canberra 


1.17, que presta servicio en el 360.* Sqn en la RAF 
Wyton (foto Pete Foster). 


ECM 


Las contramedidas electrónicas (ECM) 
constituyen la mayor y tal vez más excitante 
división de la EW. Es también la más antigua; 
en efecto, ya en el lejano 1936, los pioneros 
del radar mostraban su preocupación en cuan- 
to el nuevo invento resultaría inútil si el cielo 
se llenaba de millones de pequeñas antenas de 
dipolos sintonizados en la misma longitud de 
onda. La RAF disponía de billones de estos 
dipolos, en forma de haces de delgadas tiras 
de aluminio denominadas «Window», pero se 
las usaba poco para no revelar el secreto (que 
se había descubierto al mismo tiempo en Ale- 
mania, mucho antes de la guerra). El «Win- 
dow» se utilizó por primera vez el 24 de julio 
de 1943, en un ataque de gran envergadura a 
Hamburgo; en esta ocasión, el sistema anuló 
los radares defensivos. Más tarde el «Win- 
dow» se designó con la denominación nortea- 
mericana chaff (que significa paja menuda y 
burla). 

El actual chaff se realiza a base de delgadas 
hojas de aluminio, varillas o filamentos de fi- 
bra de vidrio metalizada, alambre o delgadas 
películas de plástico en las que se ha deposita- 
do aluminio por evaporación. En los aviones 
grandes, la instalación de chaff es de una mag- 
nitud proporcional a sus dimensiones, y a me- 
nudo almacena miles de kilómetros de alam- 
bre que pasan a gran velocidad por una má- 
quina cortadora que lo secciona en dipolos de 
longitud adecuada. Cuando el EWSM a bordo 
detecta emisiones enemigas recientes, auto- 
máticamente controla la máquina cortadora, 
de la que salen millares de dipolos de chaff 
adaptados a la correcta longitud de onda (o, 
para ser más exactos, media longitud de on- 
da). En los cazas, los chaff están envasados en 


Machos de los subtipos del Lockheed U-2 han sido 
plataformas de EW. Uno de ellos, que nunca entró en 
servicio, fue el EP-X, con sistemas Elint de la US Navy 
y el mismo radar de vigilancia que llevaba el Viking. 
Los distintos sistemas de EW se alojaban en tres 
compartimientos del fuselaje (foto US Navy). 


cartuchos del tamaño aproximado de una lata 
le conserva. Estos envases pueden dejarse 
caer O lanzarse, y en ciertos casos, cabe la po- 
sibilidad de disparar las cargas a una conside- 
rable distancia, a los lados o hacia adelante, 
para aumentar la protección. Otra misión de 
s aviones dedicados a la EW consiste en vo- 
ar delante de la fuerza principal de ataque pa- 
«sembrar» el cielo de señales perturba- 
JOras. 
Existe otro sistema lanzable de perturba- 
¡ón de gran importancia en la tarea de pro- 
tección, que posiblemente se lanza junto con 


Una de las conversiones «Wild Weasel» de mayor 
capacidad en misiones de destrucción de sistemas 
enemigos de defensa electrónica, es el McDonnell 
Douglas F-4G, con sistema APR-38 más misiles 
Shrike, Standard y HARM. Este avión pertenece al 81.” 
Squadron de la 52.? Ala Táctica de Caza, 
Spangdahlem, Alemania Occidental. 
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el chaff, pero que no es estrictamente electró- 
nico, ya que actúa en una onda mucho más 
larga. Casi todos los modernos AAM y SAM 
(misiles aire-aire y tierra-aire), poseen guías 
IR (Infra-rojo) electrónicas, que los dirigen 
automáticamente hacia las partes calientes del 
avión-objetivo. Los IRCM (contramedidas 
IR) comprenden diversos tipos de bengalas 
que pueden dispararse en un cartucho de la 
misma medida para que ardan lejos del avión 
y proporcionen así una fuente falsa de calor 
mucho más brillante y con toda probabilidad 
más atrayente que el mismo avión para los 
sensores de los misiles. 

Ambos tipos de carga se han colocado in- 
cluso en cohetes y pequeños vehículos de tipo 
crucero capaces de viajar muchos kilómetros 
por delante del bombardero y proporcionar 
una indicación falsa de la situación de este úl- 
timo. En especial, cuando se utiliza el RB (ra- 
pid-bloom, o dispensador muy rápido), es po- 


La más reciente de las plataformas occidentales para 
la eliminación de defensas tácticas es el Grumman 
EF-111A de la USAF, cuya base es una flota de aviones 
de ataque General Dynamics F-111A. El EF «Electric 
Fox» lleva el sistema de interferencia por computador 
ALOQ-99, sin contenedores ni tripulación adicionales. 


sible crear en los radares enemigos la nítida 
figura de un bombardero más rápido que vue- 
la en otra dirección. A primera vista, 
el Boeing B-52H mostraba contenedores de 
cohetes en las alas para lanzar cargas de 
chaff/IR; en realidad, nunca fueron equipados 
con ellas. 

El resto de las ECM comprende dos impor- 
tantes grupos de sistemas de a bordo que con- 
sumen energía EM y envían señales EM. Un 
grupo comprende emisores perturbadores ac- 
tivos, y el otro, perturbadores de imagen fal- 
sa. Ambos han adquirido un fantástico grado 
de complejidad e ingenio, pero en general los 


A 
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perturbadores activos distorsionan la imagen 
y los perturbadores de imagen falsa intentan 
crear imágenes inexistentes. El AJ más simple 
(active jammer, perturbador activo) es el de 
tipo spot (frecuencia determinada), que envía 
potentes señales en una frecuencia o en una 
estrecha banda de longitud de onda. Este sis- 
tema proporciona a los cazas la posibilidad de 
defenderse enérgicamente de un radar enemi- 
go en particular —ya sea en tierra o en otro 
caza—, pero resulta inútil cuando se trata de 
cualquier otro que opere en una banda de fre- 
cuencias distinta. 

En aquellos lugares donde existen numero- 
sos emisores enemigos de diversos tipos, co- 
mo en Europa, no hay alternativa posible pa- 
ra la otra especie de AJ, los de tipo multiban- 
da. Estos envían un haz de emisiones en toda 
clase de frecuencias, y para resultar eficaces 
en todas ellas requieren, por supuesto, tanta 
energía eléctrica como un escuadrón comple- 
to de aviones comunes. Si se observa un avión 
específico de EW, como, por ejemplo, el 
Grumman EA-6AB Prowler de la Marina 
(US Navy), se advierte que lleva por lo menos 
cuatro contenedores externos. Cada uno de 
ellos es un obstructor de barrera para una 
banda de longitud de onda específica, y con 
toda probabilidad las emisiones se sintonizan 
antes de la misión, pero pueden variarse es- 
pontáneamente en vuelo de acuerdo con las 
emisiones exactas que envía el enemigo. Cada 
uno de estos contenedores, que forman parte 
de un vasto sistema de emisores de ruidos pa- 
rásitos a bordo, conocido como ALQ-99, po- 
seen su propio generador eléctrico, acciona- 
do por energía eólica. Su equivalente de 
la USAF, el Grumman/General Dynamiss 
EF-111A, incorpora una variante interna del 
ALO-99 que incluye importantes mejoras, co- 
mo una búsqueda ESM y cambio de longitud 
de onda más rápido, señales de interferencia 
más sofisticadas, capacidad para hacer funcio- 
nar el sistema con dos tripulantes en vez de 
cuatro (en ambos casos incluido el piloto), ca- 
pacidad para proporcionar energía a varios in- 
terferidores a partir de cada fuente de energía 
y para cambiar al instante de una emisión om- 
nidireccional a otra con una dirección fuerte- 
mente orientada, que apunte a emisores ene- 
migos específicos. 


La aviación británica siempre ha sido muy deficiente 
en sistemas de EW incorporados, pues el único equipo 
que se conoce es el receptor de advertencia pasiva que 
llevan el Buccaneer, el Phantom, el Jaguar y el 
Harrier. Todos tienen antenas para detección hacia 
delante y hacia atrás (foto British Aerospace). 


Los perturbadores de falsa imagen requie- 
ren para su explicación complejas matemáti- 
cas y un lenguaje difícil; en vez de anular a los 
radares enemigos, tratan de crear en ellos níti- 
das figuras correspondientes a blancos situa- 
dos en lugares falsos. La técnica que emplea 
el DJ es la del repetidor: recibe las señales de 
radar enemigas y en vez de intentar la elimi- 
nación de la reflexión directa (de la que de- 
pende el radar), poco después envía de vuelta 
una señal poderosa, a fin de proporcionar un 
blanco falso más lejano. Otras técnicas más 
detalladas, como el RGPO y el VGPO (ran- 
ge-gate pull-off y velocity-gate pull-off) y la 
variación progresiva en el cambio de fase pue- 
den combinarse para producir la imagen de un 
blanco falso que se mueve en una dirección 
diferente, de modo que los controladores ene- 
migos envían confiadamente cazas o misiles a 
lugares erróneos. Con los modernos sistemas 
de defensa, los DJ han de ser extremadamen- 
te ingeniosos y estar dotados de una buena in- 
formación para lograr su propósito. 

Sigint 

Signal Intelligence (Inteligencia de señales) 
significa capacidad de decisión acerca de las 
emisiones enemigas. El nombre original de 
una misión Sigint era el de «Ferret»; la prime- 
ra de estas misiones consistió en una salida ex- 


traordinariamente audaz a cargo de un Vic- 
kers Wellington Mk IC (DV819) de la RAF la 


Conocido como «Coot-A» por la OTAN, este avión de 
línea para 18 pasajeros llyushin Il reconstruido para EW 
conserva el ala en su posición original a pesar de la 
cantidad de elementos electrónicos que lleva delante 
de los planos. Se han hecho conversiones similares a 
partir del Antonov An-12 (foto MoD). 


noche del 3 de diciembre de 1942. Llevaba un 
receptor sintonizado a 490 MHz (1 MHz co- 
rresponde a un millón de ciclos por segundo). 
que se pensó era la frecuencia del nuevo radar 
secreto de los cazas nocturnos alemanes. El 
Wellington salió con el objetivo deliberado de 
encontrarse con un Messerschmitt Bf 110 o un 
Junkers Ju 88 y confirmar que esa señal era 
realmente la de los cazas nocturnos. Logró su 
propósito y envió de regreso una riquísima in- 
formación antes de caer destrozado al mar, 
frente a la costa de Kent, con cuatro de sus 
seis tripulantes especializados gravemente he- 
ridos por proyectiles de cañón. 

Durante la década de los cincuenta, la 
USAF y la Marina (US Navy) adquirieron 
bastante experiencia en las dos ramas del Si- 
gint: Elint (electronic intelligence) y Comint 
(communications intelligence). Aviones como 
el Martin P4M Mercator, Conve nr P4Y Priva- 
teer, Boeing EB-47 Stratojet y las variantes 
especiales del Lockheed U-2, se cuentan entre 
los distintos tipos que volaron más allá (o so- 
bre) las fronteras enemigas y registraron toda 
clase de transmisión electrónica. Todos sabe- 
mos algo acerca de los «pesqueros» soviéticos 
que, equipados con avanzados elementos 

electrónicos, participan en casi todas las ma- 
niobras militares occidentales en el mar, prue- 
bas de misiles y otras operaciones en las que 
se envían toda clase de señales EM. A la in- 
versa, los TR-1 derivados de los U-2 volarán 
en breve a lo largo de las fronteras orientales 
de las naciones de la OTAN en Europa para 
recoger evidentemente toda clase de conver- 
saciones, señales de radar, control de tráfico 
aéreo, walkie-talkies policíacos y (¿quién sa- 
be?) tal vez hasta comunicaciones aparente- 
mente seguras que se transmiten a través de 
haces de microondas o líneas telefónicas. 

Tan ingeniosa se ha vuelto en la actualidad 
la guerra electrónica que el modo más seguro 
de dirigir un misil es mediante un anticuado 
alambre de arrastre; la forma más segura de 
acertar a un avión enemigo consiste en obser- 
varlo a través de la mira de una ametralladora 
y, por último, el modo más seguro de transmi- 
tir un mensaje es hacerlo por medio de un 
mensajero. 


Grandes Aviones del Mundo 


Consolidated 
B-24 Liberator 


El Consolidated B-24 Liberator no llegó a alcanzar la popularidad de 
la que gozó uno de sus contemporáneos, el Boeing B-17. 
No obstante, era más eficaz que éste; sirvió durante la 
Il Guerra Mundial en todos los teatros bélicos y fue uno de los mejores 
bombarderos de largo alcance con que contó EE UU. 


El Liberator fue sin duda un avión que requirió más esfuerzos, 
aluminio y tripulaciones que ningún otro aparato jamás producido. 
Un claro ejemplo de la dinámica industrial norteamericana reside 
en el hecho de que el prototipo del Liberator voló por primera vez 
cuando ya había comenzado la 11 Guerra Mundial y que, antes de 
finalizar las hostilidades, cesó la producción de las últimas varian- 
tes; las entregas de las 15 principales versiones totalizaban 18 188 
ejemplares, o 19 203 repuestos incluidos. Compárese esta cifra con 
los 12 731 B-17 o los 7 366 Lancaster producidos. 

Los logros del Liberator fueron proporcionales a sus abultadas 
cifras; especialmente, en cuanto se refiere a la autonomía, posibili- 
tada en gran parte por un ala muy efectiva, el Liberator proporcio- 
nó a los Aliados unas posibilidades que de otra manera difícilmente 
hubiesen alcanzado. Al inicio de las hostilidades, los primeros Li- 


berator operacionales, con emblemas de la RAF, fueron los prime- 
ros aparatos en la historia de la aviación que cruzaron el Atlántico 
Norte a diario. En 1942, una versión más desarrollada consiguió 
por fin cubrir el Atlántico Noroccidental, una zona en la que hasta 
entonces los submarinos alemanes habían operado fuera del alcan- 
ce del resto de los aviones de la RAF. 

De hecho, los B-24 hubiesen podido ser B-17, porque en octubre 
de 1938 se solicitó a Consolidated Aircraft Corporation que esta- 
bleciese una segunda línea de montaje de los bombarderos Boeing. 


A diferencia del Boeing B-17, el Consolidated B-24 sirvió en gran número en todos 
los frentes, y no sólo como bombardero. Sus misiones más famosas fueron las que 
efectuó contra las refinerías petrolíferas de Ploesti. En la foto, B-24J de la 15.? 
Fuerza Aérea sobrevuelan la refinería de Concordia Vega (foto USAF). 
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Los GR.Mk | del Mando Costero de la 
RAF, con fuselaje corto, cuatro cañones 
en el fuselaje y radar ASV.Mk | fueron 
los primeros Liberator que entraron en 
acción, en junio de 1941. Este GR.Mk V 
fue la derivación más mejorada del 
B-24D, con mayor capacidad de 
combustible en los planos, radar de 
barbeta, reflector Leigh (bajo el ala de 
estribor) y numeroso equipo oceánico. 


Hacía tres años que Consolidated se había trasladado desde la géli- 
da Buffalo, en el estado de Nueva York, a la soleada San Diego, en 
California, y podía expandir su nueva y gran factoría. Pero el inge- 
niero jefe Isaac M. «Mac» Laddon había iniciado los estudios refe- 
rentes a bombarderos de largo alcance y confiaba en obtener un 
diseño superior. Parte de esta confianza estaba respaldada por el 
ala que había patentado David R. Davis: ésta tenía una sección 
muy profunda, con agudo alabeo y curva reflex en el intradós, re- 
sultando más esbelta que la de un velero. Las pruebas de túnel 
corroboraron la afirmación de Davis respecto a que su ala dismi- 
nuía de un 10 a un 25 por ciento la resistencia al avance respecto a 
las alas ordinarias, pero hasta el momento ninguna de tales alas se 
había experimentado en vuelo. Laddon había diseñado un hidroca- 
noa gigante, el Modelo 31, que, provisto de un ala Davis, voló por 
primera vez en la primavera de 1939. Mientras calibraba los resul- 
tados referentes a la resistencia al avance, esbozó rápidamente un 
bombardero pesado con las mismas ala y cola pero dotado de un 
fuselaje nuevo. Bajo las alas de implantación media se ubicaban 
dos bodegas de bombas, mayores que las del B-17. 

El comandante en jefe del US Army Air Corps, H. H. «Hap» 
Arnold, estudió los planos del Modelo 32 en enero de 1939 y dio el 
vistobueno, diciéndole a Laddon «construya un bombardero que 
pueda batir el cobre a cualquiera de sus rivales». Consolidated reci- 
bió un contrato para construir el Modelo 32, designado XB-24, el 
30 de marzo de 1939. Debía ser capaz de alcanzar los 483 km/h, la 
cota de los 10 670 m y una autonomía de 4 828 km. 


A través de la bodega de bombas 


El prototipo era tan moderno e impresionante como bonito, con 
fuselaje profundo y rechoncho, y unas derivas y timones grandes y 


ES Es 


Uno de los B-24 «puzzle» que servía 
como transporte VIP desde Bolling 
Field, Washington, en el otoño de 1941. 
Al parecer, era el 40-2369 del Army Air 
Corps, pero también se le ha 
considerado como un LB-30B, extraído 
de un pedido británico. La causa de la 
confusión reside en que, 
originariamente, el 40-2369 era un 
B-24A de un pedido estadounidense. 


ovales que contrastaban con la esbeltez del ala. Montaba motores 
Pratt £« Whitney R-1830-33 Twin Wasp de 1 100 hp con sobrecom- 
presores, con lo que se alcanzaban los 439 km/h, aunque se había 
previsto la instalación posterior de turbosobrecompresores para in- 
crementar esta cifra hasta la velocidad especificada. Cada bodega 
de bombas tenía capacidad para 1 800 kg de carga, y contaba con 
una pasarela central para mejorar la resistencia estructural y per- 
mitir el acceso de la tripulación a la sección trasera del fuselaje. El 
armamento defensivo estaba compuesto de cinco ametralladoras 
de accionamiento manual. Entre las características, aparte de la 
complejidad general de los sistemas y del piloto automático Min- 
neapolis-Honeywell extremadamente avanzado, cabía destacar la 
ubicación de 12 depósitos flexibles de combustible en los planos, 
flaps Fowler e inusuales aterrizadores principales con ruedas muy 
grandes que se escamoteaban hidráulica y lateralmente en el ala y 
necesitaban un carenado mínimo, puesto que la rueda sobresalía 
ligeramente del intradós. 

En marzo de 1939 el US Army Air Corps pidió siete YB-24, que 
se entregaron en 1940, con mayor capacidad de combustible, más 
equipo y fundas neumáticas de deshielo, pero sin ranuras en la 
sección exterior alar. Un mes después, en abril de 1939, Francia 
pidió 175 ejemplares del Modelo 32 en una versión denominada 
32B7, pero este país se hundió antes de que fueran entregados y 
Gran Bretaña se hizo cargo del contrato, ordenando la entrega de 
165 ejemplares. De esos 165, veinticinco fueron retenidos por el 
US Army y 139 se entregaron a la RAF como LB-30 (es decir, 
Liberator British tipo 30), con la designación británica de Libera- 
tor II. El desarrollo de estos ejemplares se realizó siguiendo indica- 
ciones británicas, con depósitos autosellantes, blindaje incremen- 
tado, motores R-1830-83C4G que accionaban hélices Curtiss en 
vez de Hamilton, morro alargado, y equipo completamente revisa- 


Atractiva fotografía del Consolidated Modelo 32 (XB-24). Este aparato, USAAC 
39-680, no incorporaba los turbocompresores en sus motores Twin Wasp y su 
armamento estaba compuesto por seis ametralladoras calibre 7,62 de 
accionamiento manual (foto Consolidated Vultee). 
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El AM258 fue el primer Liberator de la RAF, y el primero en recibir esta 
denominación. Básicamente un YB-24, tenía el primitivo fuselaje corto, capós 
circulares y no llevaba armamento. Conocido como LB-30A, fue transterido a la 
BOAC como G-AGDR (foto RAF Museum, Hendon). 


Este B-24J-190 (44-40973, salido de la 
línea de montaje de San Diego tres días 
después de que fuese tomada la foto de 
factoría) y al que se arropó con una 
decoración vistosa, fue uno de los 

últimos B-24 que entraron en acción; ___/* 
operó, encuadrado en el 43.* Grupo de 
Bombardeo, contra Japón desde Shima 
durante la primavera de 1945. Se le 
había suprimido la torreta dorsal. 


do que incluía once ametralladoras Browning de 7,7 mm, de las 
que ocho se agrupaban en las torretas eléctricas Boulton Paul dor- 
sal y caudal. Los números de serie comenzaban en el AL503, y el 
segundo LB-30, al que se le impuso el sobrenombre de Comman- 
do, se completó para transporte personal del Primer Ministro 
Churchill, estaba acabado en metal natural y (en 1943) con una 
única y gran deriva, también empleada en los transportes RY-3 de 
la US Navy y en los PB4Y-2 (se le denominó Liberator C.IX). 

Paralelamente, Consolidated entregó el originario pedido fran- 
cés, convirtiendo los instrumentos en sistema métrico al británico, 
versión conocida como LB-30MF. Los números de serie en la RAF 
comenzaban en el AMS528, y la designación básica fue de Libera- 
tor 1. Las entregas empezaron en marzo de 1941, y esos aviones 
desempeñaron diversos cometidos, incluido el entrenamiento de 
tripulaciones, transporte militar, transporte Atfero (Atlantic Re- 
turn Ferry Service) entre Prestwick y Montreal, servicios civiles en 
la BOAC (con series de la RAF y matrícula civil) principalmente 
en la ruta entre Europa y Egipto, y en patrullas de largo alcance en 
el Mando Costero. 

Las primeras entregas fueron para la RAF, pero el US Army Air 
Corps (US Army Air Force desde junio de 1941) recibió nueve (de 
un pedido de 36) B-24A que introducían ametralladoras de 12,7 
mm de accionamiento manual aunque conservaban los motores 
Dash-33. El prototipo original del Dash-41 turboalimentado voló 
por primera vez a finales de 1940, encerrado en el característico 
nuevo capot horizontalmente elíptico, con los conductos de aire y 
los refrigeradores de aceite a los costados, y cuyos escapes descar- 
gaban en un turbocompresor instalado bajo la góndola. Para absor- 
ber la potencia a alta cota, se instalaron hélices de cuerda ancha 
(invariablemente, Hamilton de 3,53 m de diámetro, sin ojiva). 
Cuando se modificó, el prototipo se convirtió en XB-24B y, entre 


Este Liberator ll, con torreta caudal británica Boulton Paul, constituyó una de las 
contrapartidas del B-24D. Sirvió en el 59.” Sqn. del Mando Costero y consiguió el 
alcance suficiente para cubrir el Atlántico Occidental, donde hasta entonces los 
submarinos alemanes habían operado impunemente (foto RAF Museum, Hendon). 


Consolidated B-24 Liberator 


Este B-24D-1-CO fue el primer Liberator 
que cayó en manos del enemigo, tras un 
aterrizaje erróneo en Sicilia, en febrero 
de 1943, antes de que los Aliados 
invadieran la isla. Originariamente 
estaba pintado de color «rosa desierto» 
e la cola llevaba una bandera tipo 


otros cambios, incluía depósitos autosellantes y blindaje. Estas mo- 
dificaciones fueron incluidas en nueve B-24C (pedidos como 
B-24A) entregados en 1941, que también llevaban dos torretas 
asistidas americanas, una Consolidated a popa y una Martin tras la 
cabina, cada una con dos ametralladoras de 12,7 mm, así como tres 
armas de 12,7 mm de accionamiento manual, distribuidas entre el 
morro y los dos puestos laterales. 

El B-24C constituyó la base de la primera variante de producción 
en masa, el B-24D, con motores Dash-43, dos ametralladoras más 
a proa y otra ventral (10 armas de 12,7 mm en total), mayores 
depósitos en la sección externa alar y una carga de bombas de 4 000 
kg, o bien 5 800 kg repartidos en ocho bombas de 720 kg en confi- 
guración de sobrecarga con menos combustible. En un principio el 
B-24D tenía un peso máximo de 25 400 kg, pero hacia mediados de 
1942 alcanzó los 27 200 kg, convirtiéndose así en el avión más pesa- 
do que se producía en EE.UU. (tanto el Halifax como el Lancaster 
daban un peso muy similar). Se establecieron planes para iniciar la 
producción a una escala nunca alcanzada hasta entonces. La facto- 
ría de San Diego triplicó su tamaño. En las afueras de Fort Worth, 
Texas, se construyó en 1941 una factoría enorme, cuya nave princi- 
pal medía 1 219 m de longitud por 97,5 de anchura. A pocos kiló- 
metros de Dallas, North American Aviation levantó una planta 
similar, en la que entre otros aparatos, produjo B-24G. Hacia julio 
de 1942, Douglas se incorporó a la producción masiva en Tulsa, 
pero antes, en 1941, se puso en marcha la mayor factoría estadou- 
nidense a cargo de Ford Motor Co., en Willow Run, cerca de De- 
troit, Michigan. Consolidated arrendó dos pisos del teatro Sprec- 
kels en San Diego con el único objeto de coordinar a los ingenieros 
de Ford y ayudarles a convertir más de 90 000 planos de B-24 al 
estilo y terminología de la industria automovilística. Hacia agosto 
de 1942 Willow Run estaba en plena producción, entregando 200 


La producción del B-24 sobrepasó en mucho a la de cualquier otro bombardero, a 
pesar de que en aquella época su fabricación resultaba muy complicada. He aquí 
una hilera de B-24J-145-CO en la línea de San Diego; esta planta era pequeña 
comparada con la de Fort Worth o la de Ford en Willow Run (foto USAF). 
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B-24 mensuales, además de 150 conjuntos en componentes para 
ser montados por otras cadenas de ensamblaje. 


En servicio con la US Navy 


El B-24D entró en servicio en todos los teatros de operaciones, y 
en 1942-1943 era, con mucho, el más importante bombardero de 
largo alcance en el área del Pacífico. A finales de 1942 equipaba 15 
squadrons antisubmarinos (que empleaban aviones equipados con 
radar) en el Atlántico Norte. En julio de 1942 se autorizó a la US 
Navy para que participara en la entrega de los B-24 y en agosto de 
1943 los squadrons antisubmarinos del Ejército se transfirieron a la 
US Navy, que eventualmente utilizaba 977 PB4Y-1 así como gran 
número de transportes RY-1 y RY-2. Estos eran los equivalentes a 
los C-87A y C-87 del US Army, que se diseñaron ante la urgente 
necesidad de contar con transportes de largo alcance para la eva- 
cuación de las Indias Orientales Neerlandesas y que entraron en 
producción en abril de 1942, en la nueva factoría de Fort Worth. 
Denominados Liberator Express, los C-87 y RY llevaban 20 asien- 
tos fácilmente desmontables y puntos de anclaje para más de 4 500 
kg que se introducían a través de una puerta cuadrada de 1,83 m en 
la sección trasera del costado de babor del fuselaje; al principio 
algunos aparatos llevaron una ametralladora a popa, pero a finales 
de 1942 estos transportes empezaron a ir desarmados. La designa- 
ción de la RAF era de Liberator C.VII. El C-87A/RY-1 era un 
modelo VIP de lujoso interior, normalmente con 16 asientos. El 
C-87B se trataba de un transporte armado, mientras que el 
C-87C/R Y -3/Liberator C.IX era un modelo de 1943 con una sola 
deriva, fuselaje alargado y capós de los motores verticalmente elíp- 
ticos, con las tomas de aire arriba y abajo. 

La producción total del B-24D, excluidos los transportes, fue de 
2 738 unidades, de las que 2 409 salieron de San Diego. El éxito 
más famoso de esta variante, consistió en los primeros ataques de 
gran autonomía contra las refinerías de Ploesti, Rumania, el 11-12 
de junio de 1942, llevados a cabo por doce aviones de un destaca- 
mento especial mandado por el coronel H. A. Halverson que for- 
maba el núcleo de la 9.* Fuerza Aérea. Otros ejemplares se desti- 
naron a los grupos de bombardeo de la 8.* Fuerza Aérea en Ingla- 


Durante las salidas de combate era usual volar con los puestos laterales de tiro 
preparados para entrar en acción de inmediato, pero con la torreta ventral retraída 
para reducir la resistencia al avance. En el B-24H en primer plano pueden verse las 
ametralladoras de la torreta ventral apuntando hacia abajo (foto USAE). 
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terra, realizando su primera misión contra Lille el 9 de octubre de 
1942. Al menos 37 squadrons de la RAF operaron con los equiva- 
lentes Liberator 111 y IIA, la mayoría con torreta dorsal Martin 
aunque conservaban la caudal Boulton Paul con cuatro ametralla- 
doras de 7,7 mm, en los Mandos Costero, de Bombardeo y del 
Lejano Oriente. El Mando Costero también empleó los Mk V con 
radar de barbeta y ventral retráctil, sistemas de antenas ASV, re- 
flector Leigh, más combustible y cohetes montados en alas embrio- 
narias a cada lado de la sección frontal del fuselaje. 

Del B-24D existieron hasta 170 subvariantes en otros tantos lotes 
de producción, introduciendo motores Dash-65 y torreta esférica 
ventral retráctil Briggs-Sperry que se normalizó en las subsiguien- 
tes versiones de bombardeo. El peso bruto ascendió hasta los 
32 296 kg, mucho más pesado que cualquier otro bombardero alia- 
do excepto el B-29, peso que no estaba previsto cuando se diseñó el 
B-24. Incluso los virajes más suaves los efectuaba mejor el piloto 
automático, puesto que los mandos resultaban muy duros e impre- 


Corte esquemático del Consolidated B-24J 


1 Compensador timón dirección 31 Cables de mando 
2 Timón dirección recubierto en 32 Costillas secundarias sección 


tela intermedia fuselaje 
3 Bisagras timón (borde de 33 Tolva de munición 
ataque metálico) 34 Instalación cámara en sección 
4 Deriva de estribor trasera fuselaje 
5 Funda deshieladora borde de 35 Ventanillas inferiores 
ataque 36 Soporte ametralladora lateral 
6 Contrapeso timón dirección 37 Ametralladora lateral estribor 14 


7 Tubo mando timón dirección accionamiento manual, calibre 
12,7 mm 
38 Puesto lateral tiro, abierto 


Placa deflectora viento 


40 Panel abisagrado de cierre 


9 Larguerillos del estabilizador puesto lateral tiro lanzamiento bombas 


10 Torreta caudal de 41 Ametralladora lateral babor 57 Engranaje apertura bodega 
accionamiento eléctrico, con accionamiento manual, calibre bombas 
dos ametralladoras 12,7 mm 12.7 mm 58 Larguero trasero alar 
Consolidated (o Motor 42 Antena dorsal 59 Túnel acceso bodega 
Products) 43 Viga de soporte torreta estérica 60 Mamparo/costilla principal 
11 Tubo de torsión timón ventral fuselaje 
profundidad 44 Tolva de munición 61 Carenado antena de cuadro D/F 
12 Compensador timón 45 Vástago de suspensión torreta 62 Antena de látigo 
profundidad esférica ventral 63 Botellas oxigeno 
13 Estructura timón profundidad 46 Ventanilla 64 Tambor cable alerón 
(recubierta en tela) 47 Alojamiento torreta ventral 65 Cable de extensión flap estribor 
14 Compensador timón dirección 48 Piso de la cabina 66 Rebajes en las costillas alares 
15 Articulación mando del 49 Martinete accionamiento 67 Sección central alar 
compensador paragolpes de cola 68 Dos botes salvavidas 
16 Puntal timón dirección 50 Carenado paragolpes hinchables de cinco plazas 
17 Estructura timón en aleación 51 Torreta esférica ventral retráctil 
ligera Briggs-Sperry, con dos armas 
18 Antena HF 12,7 mm 
19 Estructura deriva 52 Mecanismo accionamiento 
20 Superficies fijas revestidas en torreta 
metal 53 Engranaje apertura bodega 
21 Larguero delantero bombas (accionamiento 
estabilizador hidráulico) 
22 Tubo mando timón profundidad 54 Revestimiento interior 
de babor corrugado bodega bombas 
23 Cuadrante accionamiento 55 Pasarela bodega bombas 
timones profundidad 
24 Servo timones profundidad 155 


25 Servo timones dirección 

26 Canaleta municionamiento 
torreta caudal 

27 Costilla principal sección 
trasera fuselaje 

28 Pasarela 

29 Cartuchos señales 

30 Larguerillos longitudinales 
sección en Z 


69 Martinete hidráulico flap 

70 Fijaciones del cable al flap 

71 Flap Fowler accionamiento 
hidráulico 

72 Larguero trasero alar 

73 Alojamiento rueda babor y 
carenado principal 

74 Sobrecompresor motor 


Consolidated B-24 Liberator 


Varios cientos de Liberator sirvieron con 
la RAF en la India, entre 1944 y 1945, 
superando numéricamente a los demás 
tipos pesados. La mayoría eran del 
modelo B.VI, equivalente al B-24H, y 
B.VII!, correspondiente al B-24J. Unos 
290 fueron transportes C.VI u VIII. Este 
B.VI sirvió en el 356.* Sqn. de la 184.* 
Ala (Salbani). 


La US Navy se incorporó al programa en 
julio de 1943, y no sólo con la recepción 
de PB4Y-1 sino también tomando a su 
cargo los squadrons de B-24 
antisubmarinos de la USAAF. Este 
ejemplar era un PB4Y-1 equivalente al 
B-24J pero con torreta Erco a proa. Fue 
utilizado por el VP-110 desde 
Dunkeswell, Devon. 


75 Tres depósitos auxiliares 80 Punta alar babor 92 Mecanismo torreta 109 Tubos pitot 
autosellantes de combustible 81 Luz navegación babor 93 Mamparo/costilla principal 110 Mesa navegante 
(babor y estribor) 82 Funda pulsante deshielo borde fuselaje 111 Ventanilla estribor 
76 Sección exterior alar de ataque alar 94 Ventanilla estribor compartimiento navegante 
77 Cajas engranajes alerón 83 Depósito autosellante aceite compartimiento radio 112 Iluminación mesa navegante 
78 Revestimiento metálico alar, tipo Hopper, 125 litros 95 Acceso a pasarela bodega 113 Astrodomo 
con remaches enrasados 84 Góndola motor bombas 114 Torreta proa Consolidated (o 
79 Alerón babor compensación 85 Motor radial 14 cilindros en 96 Mesa operador radio Emerson) accionamiento 
A] estática (recubierto en tela) doble estrella Pratt £ Whitney 97 Revestimiento insonorización eléctrico, dos ametralladoras 
R-1830-65 Twin Wasp 1 200hp 98 Panel escape en emergencia 12,7 mm 
86 Hélice velocidad constante 99 Asiento piloto 115 Asentamiento torreta 


Hamilton-Standard Hydromatic 100 Asiento copiloto 


116 Panel antidistorsionante visor 
87 Luz aterrizaje y carreteo 101 Pedales timones dirección del de bombardeo 


s 88 Estructura góndola copiloto 117 Vidriado lateral morro 
89 Conducto sobrecompresor 102 Panel instrumentos 118 Puesto bombardero 
90 Doce depósitos autosellantes 103 Paneles parabrisas 
intercostales (sección interior 104 Alojamiento compás 
alar) 105 Volante mando 
91 Torreta dorsal Martin 106 Soporte volante mando 


accionamiento eléctrico, con 107 Cadena transmisión mando 
dos armas 12,7 mm 108 Mamparo/costilla principal 
sección delantera fuselaje 


146 Vástago oleoneumático 
Bendix del aterrizador 

147 Refuerzo lateral 

148 Martinete accionamiento 

aterrizador 


119 Tolvas munición 
120 Asiento giratorio navegante 
121 Entrada compartimiento 


149 Alojamiento rueda de estribor 
Aamaernto y carenado trasero 
124 Rueda delantera retráctil y de 134 Toma de aire turbocompresor 150 Estructura flap Fowler 


kbre onentación 135 Antena ventral (bajo pasarela 151 Larguero delantero alar 
¡astogimearmerto: bodega) 152 Funda pulsante deshielo 
125 Guardabarros 136 Rebaje alar/fijación góndola borde de ataque 
126 Articulación de torsión 137 Fijación góndola al larguero 153 Estructura alar enteramente 
127 Vástago oteoneumático delantero metálica 
aemzador 138 Eje de articulación aterrizador 154 Larguerillos envergadura total 
128 Estructura soporte piso cabina 139 Vástago delantero aterrizador 155 Compensador alerón (sólo en 
129 Martinete 140 Articulación Bendix estribor) 
atermzador 141 Carga interna bombas 156 Larguero trasero alar 
130 Mamparo incimado (máximo 3 630 kg) 157 Costillas alares 
131 Revestimiento resistente en 142 Rueda estribor 158 Alerón de compensación 
Alciad 143 Anillo bancada motor estática (estructura metálica) 
132 Alojamiento sistemas 144 Mamparo cortafuegos 159 Luz navegación estribor 
eléctricos, bajo el piso 145 Depósito monocasco aceite 160 Estructura punta alar 


969 


Grandes Aviones del Mundo 


Consolidated B-24 Liberator 


Especificaciones técnicas 

Consolidated-Vultee B-24D-85-CO 

Tipo: bombardero pesado cuatrimotor 

Planta motriz: cuatro motores radiales Pratt £ Whitney 
R-1830-43 Twin Wasp de 1 200 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 488 km/h; velocidad 
inicial de trepada 335 m por minuto; radio de acción con 
2 268 kg de bombas, 1 730 km 

Pesos: vacío 15 413 kg; máximo en despegue 27 216 kg 
Dimensiones: envergadura 33,52 m; longitud 20,22 m; 
altura 5,46 m; superficie alar 97,36 m? 

Armamento: una (usualmente tres) ametralladora de 12,7 
mm en el morro, dos ametralladoras de 12,7 mm en la 
torreta dorsal, dos en la caudal, dos en la ventral retráctil 
y dos en los puestos laterales, más una carga máxima 
interna de bombas de 3 629 kg 


Este Liberator era un B-24D-85-CO, construido en San Diego en 1942 y utilizado 
como guía de grupo en el seno del 376.* Grupo de Bombardeo de la 47.* Ala de 
Bombardeo de la 15.* Fuerza Aérea. El 1 de agosto de 1943, durante su primera 
incursión contra los campos petrolíferos de Ploesti, el 376.* se extravió y se dirigió 
hacia Bucarest, donde encontró pocos objetivos pero tropezó con una nutrida 
defensa antiaérea. Los bombarderos estaban pintados de color rosa desierto y, al 
igual que los aviones con base en el Norte de África, llevaban las escarapelas 
bordeadas en amarillo y en las derivas banderas tipo RAF. Curiosamente Teggie Ann 
se denominaba otro conocidísimo B-24D (41-23754) que, encuadrado en el 93.* 
Grupo de Bombardeo de la 8.* Fuerza Aérea, fue el primer B-24 de cualquier variante 
que voló sobre la Europa de Hitler, en concreto durante una misión contra las 
acerías de Fives-Lille el 9 de octubre de 1942. 
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cisos, y con pesos que excediesen los 27 000 kg era casi imposible 
realizar una maniobra rápida, incluso en el caso de que fuese nece- 
sario para evitar una colisión. 


Sobre el Himalaya 


El B-24E (Liberator IV en la RAF) llevaba hélices Curtiss y fue 
el primer modelo construido en Willow Run; posteriormente se 
construirían algunos B-24E en Fort Worth y Tulsa. El C-109 era 
una conversión del B-24E (después también B-24D) a avión cister- 
na capaz de transportar 10 978 litros de combustible en depósitos 
metálicos en el fuselaje, unidos a una boca de admisión en el costa- 
do del fuselaje y dotados con un sistema de seguridad a base de gas 
inerte. Otros modelos posteriores llevaron depósitos flexibles Ma- 
reng, y se emplearon principalmente para el transporte de combus- 
tibles a través de la «Joroba» (el Himalaya) desde Birmania a Chi- 
na, en especial para apoyar las misiones de los B-29. El XF-7 fue 
una reconstrucción del B-24D que contaba con mayor capacidad de 
combustible y una importante instalación de cámaras de reconoci- 
miento; de este modelo derivaron las posteriores versiones F-7 de 
reconocimiento. Por su parte, el XB-24F incorporaba el deshiela- 
dor térmico, que sorprendentemente no se adoptó en los aviones 
de serie, pese a que los deshieladores de funda neumática queda- 
ban inservibles si resultaban perforados por la metralla de los dis- 
paros antiaéreos, lo que representaba una pérdida de cientos de 
horas-hombres en la inspección de las fundas tras cada misión de 
combate. El XB-41 era un «destroyer» (caza de escolta) armado 
con 14 ametralladoras situadas en dos torretas dorsales, una de 
barbeta y otra caudal, además de doble instalación de puestos late- 
rales, todas ellas con munición suplementaria. 

Uno de los inconvenientes definitivos del B-24 en combate resi- 
día en su vulnerabilidad ante los ataques frontales. En el mejor de 
los casos en el morro sólo llevaba tres ametralladoras de acciona- 
miento manual, y a pesar de las progresivas mejoras en el blindaje, 
la protección interna era bastante deficiente. Un B-24E (42-7127) 
fue equipado con torreta a proa y barbetas laterales asistidas en la 
parte baja de los costados del fuselaje, volando de esta forma el 30 
de junio de 1943. Por esa época se decidió normalizar el empleo de 
torretas de proa, y se ordenó que se montaran en los grandes pedi- 
dos pendientes de B-24D y B-24G. Los B-24G de la línea de North 
American llevaron estas torretas desde un principio; éste fue el 
modelo que escogió la Emerson A-15; del B-24G se construyeron 
un total de 430 ejemplares. Bajo la torreta se instaló un nuevo visor 
óptico de bombardeo y se alargó el morro en 0,24 metros para 


El 42-107263 (es decir, el avión número 107 263 financiado por la USAAF en 1942) 
era un C-87-CF. La célula básica estaba constituida por la del B-24D, pero con un 
fuselaje rediseñado para 25 pasajeros y una compuerta de carga en el costado de 
babor. El acabado era verde oliva oscuro (foto Consolidated Vultee). 
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Este B-24J iba equipado con la torreta 
Emerson a proa en lugar de la 
Consolidated (más usual y parecida a la 
caudal). La RAF, tras utilizarlo en la 
India, lo transfirió a la Fuerza Aérea 
india, con la numeración de cola india 
(aunque bastantes de ellos conservaron 
la numeración de la RAF). 


proporcionar suficiente espacio al navegante y alojar los 1 200 
proyectiles de la torreta. 

La inclusión de la nueva torreta y el alargamiento del morro 
constituyeron las principales modificaciones, y a partir de media- 
dos de 1943 de los enormes complejos fabriles empezaron a salir 
aviones prácticamente idénticos. Los que se construyeron a instan- 


cias de contratos de 1941 y principios de 1942 fueron designados 
B-24H, y los 738 producidos en Fort Worth conservaron la torreta 


frontal Emerson, idéntica a la que se empleaba en el B-24G. Los 
1 780 construidos en Willow Run y los 582 de Tulsa llevaron la 
torreta hidráulica Consolidated. Denominadas Liberator VI, las 
versiones de la RAF y la Commonwealth incorporaron usualmente 
la torreta caudal Boulton Paul. Construido en número mucho 
mayor que cualquier otra variante, el B-24J consistía inicialmente 
en una simple racionalización de los B-24G y H, con el nuevo pilo- 
to automático C-1 y el visor de bombardeo M-9 y, por lo general, 
torreta proel A-6A de Consolidated o A-6B de Motor Products. 
Desde la primavera de 1944 las cinco factorías entregaban aviones 
a la USAAF, con la posibilidad de instalar armamentos de cola y 
equipos opcionales, que dependían de las exigencias de los distin- 
tos teatros de operaciones. Los que se suministraron a la US Navy, 
PB4BY-1, en un principio con el morro tipo B-24D, adoptaron 
posteriormente la torreta A-6A y, a partir de 1944, la torreta se- 
miesférica Erco. Desde abril de 1944 los B-24 empezaron a entre- 
garse en color metal natural, y las únicas modificaciones sustancia- 
les estaban constituidas por la introducción del turbocompresor 
mejorado General Electric tipo B-22, que mejoró las prestaciones 
en altura, y un puesto de tiro caudal más ligero Consolidated M-6A 
con dos ametralladoras de 12,7 mm (básicamente de accionamien- 
to manual, pero asistido hidráulicamente, y con un campo de tiro 
tan amplio como el de una torreta); este modelo se denominó 
B-24L. Algunos de estos ejemplares se adaptaron al entrenamiento 
de artilleros de B-29 al objeto de acostumbrarles a los complejos 
sistemas de tiro por control remoto y al armamento en barbetas, y 
se denominaron RB-24L; con posterioridad recibieron un radar 
adicional como el TB-24L de posguerra. Las principales variantes 
británicas se designaron Liberator VI, mientras que los modelos 
del Mando Costero fueron el GR.VI y GR.VIII (el C.VII se trata- 
ba de un transporte Liberator Express, mientras que el C.IX era 
similar al RY-3 de la US Navy, con deriva única). 


Nueva cola, nuevas variantes 


En marzo de 1943 Consolidated se fusionó con Vultee para for- 
mar la Convair; la última variante importante de la guerra estuvo 
constituida por el B-24M con torreta caudal Motor Products, de los 
que Convair produjo 916 y Willow Run 1 677. Entre las versiones 
experimentales se hallaban el XB-24P y el XB-420, construido por 
Ford, con puesto caudal de tiro controlado por radar, como el que 
más tarde equiparía al B-47. Estos fueron los últimos modelos 
que iban equipados con la sección de cola originaria. 

Ya en 1942 se aceptaban las ventajas de la deriva única, y el 6 de 
marzo de 1943 un B-24D convertido voló con la deriva y el timón 
de dirección de un Douglas B-23. Tras varias mejoras, la unidad de 
cola de este aparato fue injertada a otro avión (el 42-40234, origi- 
nalmente un B-24D pero con torreta proel) que se convirtió en el 
XB-24K. Ford introdujo los motores Dash-75 de 1 350 hp, con lo 
que resultó un bombardero considerablemente más rápido, con 
una velocidad de trepada a carga máxima casi doblada y con mucho 
mejor potencial de maniobra. Convair trabajó en ulteriores mejo- 
ras que incluían góndolas motoras más largas para alojar mayores 
depósitos de aceite, torreta esférica Emerson a proa y una ligera 
torreta esférica caudal, nuevo acristalamiento de la cabina que 
mejoraba el campo visual del piloto, y una cola más refinada, lo 
que condujo al siguiente modelo tras el B-24J, el B-24N. Se. reci- 
bieron pedidos a millares y en noviembre de 1944 el XB-24N reali- 


El AL504 Commando, transporte 
personal del Primer Ministro Winston 
Churchill. Construido como Mk ll a 
principios de 1941, fue convertido para 
su empleo en transporte VIP y, a finales 
de 1943, devuelto a Convair, que lo 
modificó como RY-3, con fuselaje más 
largo y una deriva mayor, aunque 
conservaba los capós no elípticos y 
carecía de turbocompresores. 


zó su primer vuelo; no obstante, el 31 de mayo de 1945, en momen- 
tos en que sólo habían volado siete YB-24N, se decidió dar por 
finalizada la producción y se canceló el pedido anteriormente reali- 
zado, que totalizaba 5 168 ejemplares. 

Independientemente, la US Navy desarrolló una versión muy 
mejorada de patrulla marítima, con la deriva única del RY-3, mo- 
tores de bajo régimen sin turbocompresores y fuselaje alargado y 
completamente reacondicionado. Los trabajos se iniciaron el 3 de 
mayo de 1943, y el primer prototipo del PB4Y-2 Privateer voló el 
20 de setiembre de ese año. La ausencia de los turbocompresores 
obligó a que los capós de los motores fuesen verticalmente elípticos 
en vez de horizontales; sin embargo, la diferencia principal residía 
en el espacioso fuselaje que, con una longitud total de 22,73 me- 
tros, acomodaba 11 tripulantes. El armamento comprendía 12 
ametralladoras distribuidas entre una torreta caudal Consolidated, 
dos Martin dorsales, torreta Erco de proa y dos armas en cada 
puesto lateral Erco carenado. La bodega de bombas era básica- 
mente la del B-24, pero bajo los planos podía llevar un radar ASM- 
N-2 de guía de misiles anti-buque, y gran número de sensores marí- 
timos. Hacia octubre de 1945 se habían entregado un total de 736 
Privateers de producción, algunos de los cuales fueron convertidos 
en otras versiones, incluido el PB4Y-1G para la Guardia Costera 
estadounidense, desarmado pero con más paneles transparentes 


El PB4Y-2 Privateer, última variante del Liberator, estaba rediseñado para efectuar 
largos vuelos de patrulla marítima con la US Navy. Sus rasgos incluían los capós de 
motor verticalmente elípticos en vez de horizontales, una gran deriva, torreta Erco a 
proa, fuselado de los puestos de tiro laterales y el fuselaje alargado en 2,1 m. 
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para la observación y con un gran número de aviónica especial. 
Una variante, el blanco teleguiado P4Y-ZK, sobrevivio hasta con- 
vertirse en QP-4B bajo el nuevo sistema unificado de designación 


de 1962. 


(todas las versiones llevaban cuatro motores radiales de 
14 cilindros Pratt 8 Whitney R-1830 Twin Wasp) 
XB-24: prototipo Modelo 32 

YB-24: siete de preproducción con muchos cambios 
menores 

LB-304: versiones británicas de transporte similares al 
YB-24 pero desarmados 

Liberator 1: varios modelos de la RAF, muchos 
convertidos en Gran Bretaña para la utilización por el 
Mando Costero, con radar ASV e instalación ventral de 
armamento 

Liberator ll: bombardero mejorado para la RAF, morro 
más largo, dos torretas Boulton Paul de cuatro 
ametralladoras, la primera variante realmente operativa 
LB-30: derivado de transporte del Liberator 1 

B-24A: primera versión del US Army, con seis 
ametralladoras calibre 12,7, similar al Liberator 1 
XB-24B: Modelo 32 reconstruido con motores 
turboalimentados en capós elípticos empleados en la 
mayoría de las versiones siguientes 

B-24C: B-248 de serie con nuevas torretas de dos 
ametralladoras de 12,7 mm tras la cabina y en la cola 
B-24D Liberator Ml: primera versión producida en gran 
número, progresivamente con mayor carga de bombas y 
mejor armamento; últimos lotes llevaban tres 
ametralladoras en el morro: dos puestos laterales de tiro 
y dos ametralladoras en una torreta ventral retráctil 
C-87 Liberator Express: reconstrucción de B-24D como 
Nansportes; Liberator C.VII de la RAF o RV-2 de la US 


a 
xE7: reconstrucción para reconocimiento del B-24D 
B-24E: variante producida por Ford con cambios 
menores 
XB24F: prototipo con deshieladores térmicos 
B-246: fuselaje alargado, con torreta frontal 


Variantes del B-24 Liberator 


B-24H: variante del B-24G producida en masa con 
cambios menores; Liberator VI en designación RAF 
Liberator GR.V: modificación de la RAF del Liberator 111 
con más combustible, radar reflector Leigh, cohetes 
antisubmarinos y otras adiciones 

C-109: varios bombarderos (básicamente D y E) 
convertidos en aviones cisterna 

B-24J: bombardero de producción en masa: Liberator VI 
en la RAF; las remodelaciones de la RAF incluyeron los 
transportes C.VI y C.VMHI, y el GR.VII del Mando Costero 
PB4Y-1: modelos de gran autonomía para la US Navy, en 
un principio equivalente al B-24D y luego basado en el 
B-24J pero con torreta esférica Érco a proa y cambios 
importantes en el equipo 

AT-22: entrenadores avanzados, la mayoría 
reconstruidos de C-87, luego redesignados TB-24 
C-87A: transporte VIP con literas: RY-1 de la US Navy 
F-7: versión de serie de reconocimiento estratégico 
reconstruidos de B-24H;: los F-7A reconstruidos de 
B-24,, con cámaras en el morro y en la bodega de 
bombas: los F-7B reconstruidos de B-24J, con todas las 
cámaras en la bodega 

XB-24K: vehiculo experimental con una sola deriva 
B-24L: B-24J de serie con dos ametralladoras de popa 
B-24M: B-24J de serie con torreta caudal más ligera 
B-24N: nuevo bombardero de serie con deriva única, 
cabina y morro nuevos y otras muchas mejoras 

PB4Y-2 Privateer: avión de patrulla diseñado para la US 
Navy con fuselaje alargado, única deriva mayor, capó 
motor verticalmente elíptico y nuevo armamento; 
derivados de transporte: el C-87, RY-3 y Liberator C.IX 
B-32 Dominator: cuatro motores Wright 3350-23 de 
2 200 h; carga máxima de bombas 9 000 kg; XB-32, 
prototipo presurizado con torretas a control remoto: 
TB-32, versión de entrenamiento modificada de B-32 


A-Z de la Aviación 
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En 1967 ya existían buenas perspecti- 
vas para versiones militares del Jets- 
tream, como consecuencia de un ne 
do que había formulado la USAF. Se 
trataba de once ejemplares del Jets- 
tream 3M, que una vez en servicio en 
la USAF se denominarían C-10A, más 
la opción a 300 aviones adicionales. 
Más adelante, se canceló esta orden, 
pero en febrero de 1972 la RAF solici- 
tó 26 ejemplares de la variante Jets- 
tream 201. Semejante a la Serie 200 
civil, este modelo se diferenciaba de 
aquél en que llevaba turbohélices Tur- 
boméca Astazou XVID de 996 hp, 
nuevas ventanillas superiores sobre la 
cabina y más instrumental y aviónica 
para cubrir las necesidades del servi- 
cio. El primero de estos aparatos 
(XX475) voló por vez primera el 13 de 
abril de 1973 y la totalidad del pedido 
se entregó a comienzos de 1976, pero, 
a la espera de decidir sobre su utiliza- 
ción, temporalmente se dejaron en los 
hangares. En octubre de aquel año se 
anunció que ocho de ellos entrarían 
en el servicio de la RAF como Jets- 
tream T.Mk 1, polimotores para en- 
trenamiento de pilotos, y que otros 16 
se modificarían al objeto de prestar 
servicios en la Royal Navy como avio- 
nes que se utilizarían para entrena- 
miento de observadores, con la deno- 
minación Jetstream T.Mk 2. Este últi- 
mo se diferenciaba en especial de la 
versión adoptada por la RAF en la 
instalación de un radar MEL E 190 
meteorológico y cartográfico, situado 
en radomo a proa. 

Podrían escribirse aún otros capítu- 
los sobre la historia del Jetstream, 
pues el 5 diciembre de 1978 la British 
Aerospace anunciaba su intención de 
desarrollar una nueva versión de este 
avión bajo la denominación Jetstream 
31. El 28 de marzo de 1980, un avión 
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BAe Jetstream T.Mk 1 del Squadron de Entrenamiento Multimotor de la RAF. 


de desarrollo (G-JSSD), convertido a 
partir del Jetstream 1, realizó su pri- 
mer vuelo, y el 25 de enero de 1982 se 
terminó el primer ejemplar de pro- 
ducción (G-TALL). La principal ven- 
taja que le diferencia de sus directos 
competidores reside en la mayor altu- 
ra del techo de su cabina de pasaje. Se 
inició la fabricación de un primer lote 
de 10 aviones, que cubrirán los pedi- 
dos que la compañía había recibido a 
comienzos de 1982. Sin embargo, se 
anticipa que cuando comiencen las en- 
tregas, en julio de 1982, habrá una fir- 
me cartera de pedidos, de modo que 
en 1984 la producción del Jetstream 
ascenderá a unos 25 aviones por año. 
Existirán tres versiones disponibles 
del Jetstream 31: un Jetstream 31 
Commuter, diseñado para transportar 
18/19 pasajeros y equipaje; un Jets- 
tream 31 Corporate, versión para 
ejecutivo con capacidad para 8/10 pa- 
sajeros: y un Jetstream 31 Special, 
proyectado para diferentes tareas, como 
calibración de aeropuertos, carga, 
evacuación de heridos, comunicacio- 
nes militares, entrenamiento en poli- 
motores y vigilancia y protección de 
recursos. 


British Aerospace Jetstream 31. 


Especificaciones técnicas 

BAe Jetstream 31 

Tipo: transporte ligero de ejecutivos o 
líneas de aporte 

Planta motriz: dos turbohélices 
Garrett TPE331-10 de 900 hi 
Prestaciones: (estimadas) velocidad 
máxima de crucero 488 km/h; techo 


de servicio 9 630 m; autonomía con 
carga máxima y reserva 779 km 
Pesos: (estimados) vacío de factoría 
3 450 kg; máximo en despegue 

6 600 kg 

Dimensiones: envergadura 15,85 m: 
longitud 14,36 m; altura 5,32 m; 
superficie alar 25, 08 m? 


British Aerospace (HS) 146 


Historia y notas 

El 29 de agosto de 1973, la Hawker Sid- 
deley Aviation anunciaba que recibi- 
ría apoyo del gobierno británico para 
desarrollar un nuevo avión de trans- 
porte de corto alcance, bajo la deno- 
minación de Hawker Siddeley HS 146. 
En su versión inicial HS 146 Serie 100, 
se había intentado que acomodara a 
71-88 pasajeros, pudiera operar desde 
pistas semipreparadas y ofreciera las 
ventajas de unos costes de operación 
comparativamente bajos. Para di- 
ciembre de 1975 se había previsto rea- 
lizar el vuelo inaugural del primer 
avión de preproducción de la serie 
100. 

Pero no fue así, pues la crisis del pe- 
tróleo de 1973-1974 provocó una re- 
cesión muúndial en otoño de 1974, y en 
octubre de ese mismo año la Hawker- 
Siddeley decidió suspender su progra- 
ma. Como se trataba de una suspen- 
sión y no de una cancelación, en las 
previsiones anuales se asignaba un 
fondo mínimo a fin de mantener vivo 
el proyecto, mientras se continuaba el 
diseño y la investigación del mismo, 
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BAe 146 Serie 100 con insignias de LAPA (Argentina), que en la actualidad no compra este tipo. 


aunque de una forma restringida. A 
pesar de que, el 29 de abril de 1977, la 
Hawker Siddeley fue absorbida por la 
British Aerospace. Corporation  re- 
cientemente constituida, el proyecto 
continúa adelante y el trabajo se reali- 
za en varias fábricas de lo que en 1982 
se conoce como British Aerospace 
Aircraft Group. El 10 de julio de 1978 
se tomó la decisión de incluir de nue- 
vo el HS 146 como programa activo, 


tras una intensa investigación de los 
mercados potenciales. 

El proyecto HS 146 de la Hawker 
Siddeley se desarrolló a través de una 
serie de diseños que comprendían tan- 
to configuraciones de ala alta como de 
ala baja y una variedad de disposicio- 
nes motrices. Finalmente fue termina- 
do bajo la denominación de BAe 146, 
monoplano de ala alta cantilever y 
construcción en aleación ligera, con 


un fuselaje de sección básicamente 
circular de 3,56 m de diámetro que 
acomodaba a 71 pasajeros en filas de 
cinco asientos en un ambiente presuri- 
zado dotado de aire acondicionado. 
La disposición alternativa en filas de 6 
asientos permite una capacidad de 93 
pasajeros; el proyectado BAe 146 Se- 
rie 200, con un fuselaje prolongado en 
2.39 m, tendrá capacidad para un má- 
ximo de 109 pasajeros. 


British Aerospace (HS) 146 (sigue) 


British Aerospace 146 Serie 200 (vista desde arriba: BAe 146 Serie 100). 


La evaluación para la adopción de 
una planta motriz adecuada fue muy 
extensa, hasta que finalmente se optó 
por el turbofan Avco Lycoming ALF- 
502R-3 de alta relación de derivación, 
cuatro de los cuales se montaron en 
contenedores subalares. Diseñado pa- 
ra operar incluso a partir de cortas pis- 
tas semipreparadas, está dotado de un 
tren de aterrizaje triciclo retráctil, con 
dos ruedas por unidad, y una combi- 
nación de frenos reforzados, unidades 
antiderrape, supresores de sustenta- 
ción y aerofreno, que permiten al 
BAe 146 prestaciones excepcionales 
de aterrizaje corto. La Avco Corpora- 


tion de EE UU (que proporciona la 
na motriz y las cajas alares) y la 
aab-Scania de Suecia, (estabilizado- 
res y superficies de mando de control) 
son socios que comparten los riesgos. 
La fabricación de los contenedores 
ara los motores está confiada a la 
hort Brothers, de Gran Bretaña. 

El prototipo de la Serie 100 (G- 
SSSH) realizó su vuelo inaugural el 3 
de setiembre de 1981; a este modelo si- 
guió un se, aparato (G-SS: b 
aparecido el 25 de enero de 1982. 
ese momento se esperaba que un tercer 
avión de la serie 100 volara durante el 
mes de marzo de 1982, y unos cuatro 


y militar del BAe 
146, la última de las cuales se diferen- 


técnicas 
BAe 146-100 
Tipo: transporte comercial de corto 
alcance 


Planta motriz: cuatro turbofan Avco 
Lycoming ALF 502R-3, de 3 039 kg 


de empuje ] ] 
Prestaciones: (estimadas) velocidad 


El prototipo inicial del British Aerospace 
146 Serie 100 voló en setiembre de 1981 
(foto British Aerospace). 


máxima de crucero 776 km/h a 7 925 
m; velocidad económica de crucero 
867 km/h a 9 145 m; autonomía con 
máximo de combustible incluidas 
reservas 2 872 km 

Pesos: (estimados) vacío en operación 
20 670 kg; máximo en despegue 

36 628 kg 

Dimensiones: envergadura 26,34 m; 
longitud 26,16 m; altura 8,61 m; 
superficie alar 77,29 m? 


British Aerospace (HS) Harrier 


Historia y notas 

Después de trece años de servicio, el 
BAe (HS) Harrier es todavía, a excep- 
ción del último avión de la URSS, el 
Yakovlev Yak-36 «Forger», el único 
avión de combate del mundo V/STOL 
(vertical/short take-off and landing = 
despegue y aterrizaje corto/vertical). 
Los orígenes de este diseño se remon- 
tan a 1957, cuando Sir do Canon, 
de la Hawker Aircraft, y el Dr. Stan- 
ley Hooker, de la Bristol Siddeley En- 
gines, se reunieron para diseñar un 
avión táctico a partir del nuevo y radi- 
cal motor turbofan de la Bristol, que 
entonces se conocía como BS.S3, 
Puesto que evolucionó específicamen- 
te al objeto de proporcionar el flujo 
de sustentación que permitiese el des- 
pegue vertical de un avión de ala fija, 
el flujo de escape del BS.53 se descar- 
gaba a través de cuatro toberas, dos a 
proa y dos a popa, cada una de las 
cuales podía girar más de 90” para 
emitir el flujo hacia atrás, vertical- 
mente hacia abajo o en cualquier án- 
gulo intermedio. En torno al Pegasus, 
como fue bautizado finalmente el mo- 
tor, Camm diseñó un monoplano de 
ala alta convencional, íntegramente 
de metal, de configuración muy com- 
pacta, con diedro negativo en las alas 
y estabilizadores, una cabina mono- 
plaza muy adelantada y una gran toma 
de aire semicircular de geometría fija 
a cada lado del fuselaje. El tren de 
aterrizaje resultaba menos ortodoxo: 
comprendía una sola rueda de morro 
y dos ruedas principales, montadas en 
tándem en la línea central, además de 
una pequeña rueda compensadora en 
una pata de larguero retráctil en cada 
punta de ala. 

Conocido en su forma originaria co- 
mo Hawker P.1127, el primero de los 
seis prototipos realizó su primer vuelo 
estacionario el 21 de octubre de 1960, 
Menos de un año después, el 12 de se- 
tiembre de 1961, se efectuaron las pri- 
meras transiciones completas hacia 
desde el vuelo vertical y horizontal. El 


Un BAe Harrier GR.Mk 3 del 4.* 
Squadron de la RAF, en Alemania, 
exhibe aquí su capacidad VTOL, que 
permite al avión operar desde claros en 
el bosque o desde buques bastante 
pequeños; así los Harrier 
complementaron a los Sea Harrier en el 
conflicto de las Malvinas, en mayo de 
1982 (foto British Aerospace). 


despegue vertical se realizó dirigiendo 
el impulso del motor hacia abajo; una 
vez alcanzada una cota segura, las 
cuatro toberas rotaron lentamente ha- 
cia atrás a fin de proporcionar empuje 
hacia adelante para la transición al 
vuelo horizontal. Apenas la velocidad 
hacia adelante aumentaba lo suficien- 
te como para que el ala sostuviera al 
avión, las toberas rotaban completa- 
mente hacia atrás. Para el aterrizaje 
vertical se invertía esta secuencia. A 
fin de estabilizar el avión durante el 
vuelo estacionario y las maniobras a 
baja velocidad, se activaban pequeños 
motores de mando a reacción monta- 
dos en el morro, la cola, y cada una de 
las puntas de ala; estos reactores, que 
se accionaban a través de la palanca 
de mando y los pedales del timón de 
dirección, utilizaban aire comprimido 
extraído del motor. 

Muy pronto las transiciones en vue- 
lo se hicieron usuales, y a Hawker Sid- 
deley se le encargaron por contrato 
otros 9 aviones de preproducción 
avanzados que se evaluarían como ca- 
zabombardero. Estos últimos se cono- 
cieron como Kestrel F (GA).1, cuyo 
primer ejemplar realizó su vuelo inau- 

ural el 7 de marzo de 1974. Luego, se 
ormó en Gran Bretaña un escuadrón 
especial con pilotos de la Royal Air 
Force, la Luftwaffe de Alemania Fe- 
deral y los tres servicios de EE UU. 
Entre abril y noviembre de 1965, esta 
unidad probó el Kestrel en diversas 
condiciones operacionales simuladas. 

Sin embargo, antes de esto, en fe- 


British Aerospace Harrier GR. Mk 3 (vista inferior: Harrier T. Mk 2). 
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British Aerospace (HS) Harrier (sigue) 


brero de 1965, el gobierno británico 
ya había solicitado otros seis aviones 
de desarrollo. Estos fueron los prime- 
ros en recibir el nombre de Harrier, y 
el primero realizó su vuelo inicial el 31 
de agosto de 1966. En ese momento se 
había reemplazado el Hawker Sidde- 
ley P.1154 (de Mach 2), avión 
V/STOL polivalente, proyectado para 
la RAF y la Royal Navy, por los Ha- 
rrier de serie destinados únicamente a 
la RAF. El monoplaza Harrier GR.1 
fue desarrollado para misiones de ata- 
que al suelo/reconocimiento y el bi- 
plaza en tándem Harrier T.2, para en- 
trenamiento de combate. Luego, la 
totalidad de pedidos para la RAF lle- 
gó a 132 monoplazas y 19 biplazas, de 
los que los primeros ejemplares de se- 
rie realizaron su vuelo inaugural el 28 
de diciembre de 1967 y el 24 de abril 
de 1969, respectivamente. 

El Harrier entró oficialmente en 
servicio para la Royal Air Force el 1 
de abril de 1969 —día del 51.” aniver- 
sario del servicio— y el primer avión 
se utilizó para equipar una Unidad de 
Conversión Operacional en Witte- 
ring, Northants. Al año siguiente, en- 
tró en servicio el primer Harrier T.2, y 
ambos modelos iniciales fueron dota- 
dos con turbofans Pegasus 101 de 
8 618 kg de empuje estático. Más tar- 
de fue mejorado y, al ser reequipado 
con Pegasus 102 de 9 072 kg de em- 
puje recibió la nueva denominación 
de Harrier GR.1A y Harrier T.2A; ac- 
tualmente se los denomina Harrier 
GR.3 y Harrier T.4, equipados con 
Pegasus 103, e integran un squadron 
de la RAF en Gran Bretaña y tres en 
Alemania. La RAF utiliza por lo ge- 
neral el Harrier GR.3 como avión 
STOVL (short take-off and vertical 
landing = despegue corto y aterrizaje 
vertical), pues con una breve carrera 
de despegue puede transportar una 
carga de armas mayor que con un des- 
pegue vertical. El equipo comprende 
un sistema inercial, una sonda para 
reabastecimiento en vuelo, presenta- 
dor frontal de datos y telémetro láser. 
Tanto el biplaza como el monoplaza 
tienen la misma capacidad teórica de 
carga de armas, a pesar de que el bi- 
plaza posee mayor peso en vacío. Un 
desarrollo del Harrier es el Sea Ha- 
rrier, de servicio en la Royal Navy. 

Aproximadamente en la época en 


A 


y el Harrier entraba en el servicio 
le la RAF, el US Marine Corps reali- 
zaba una compra inicial de 12 ejem- 
plares. Este servicio, uno de los pri- 
meros del mundo en explotar la utili- 
zación del helicóptero para la guerra 
táctica en Corea y en Vietnam, supo 
apreciar la flexibilidad operativa que 
ofrecía el VTOL. Resultaba muy difí- 
cil resistirse a la tentación de unir este 
último a las prestaciones de un reactor 
de combate de ala fija, de modo que 
pronto llegó el pedido inicial de 110 
ae al incluidos 8 biplazas. Los 

arrnier del USMC, denominados 
AV-8A y TAV-8A, respectivamente, 
tienen motores Pegasus 103, pero les 
faltan algunos de los sistemas de nave- 
gación y ataque de los Harrier GR.3 
de la RAF. En cambio, incorporan 
misiles AIM-9 Sidewinder para com- 
bate aire-aire, papel en el que los pilo- 
tos del Marine Corps norteamericano 
han agregado una nueva posibilidad al 
repertorio del Harrier que, conocido 
como VIFF (Vectoring In Forward 
Flight), utiliza la posibilidad de dirigir 


el flujo vectorial en situaciones de 
combate cerrado, o da al avión una 
maniobrabilidad sin precedentes y 
que ningún otro avión de combate 
puede igualar. El USMC ha equipado 
un squadron de entrenamiento y tres 
operativos con Harrier, y ha realizado 
pedidos de 336 ejemplares del Advan- 
ced Harrier, el BAe/Me Donnell Dou- 
glas AV-8B, que la RAF está a punto 
de adquirir como Harrier GR.S. El 
AV-8A en servicio es actualmente 
objeto de mejoras y se ha convertido 
en AV-8C estándar. 

Hasta la fecha, sólo hay otro usua- 
rio del Harrier estándar, equivalente a 
las versiones del USMC, la Armada 
española, que ha bautizado al avión 
con el nombre de Matador. Nueve 
AV-88 y dos TAV-8S Matador se inte- 
gran hoy en un escuadrón español. 


Especificaciones técnicas 
BAe Harrier GR.Mk 3 

Tipo: avión V/STOL de apoyo 
cercano y reconocimiento 

Planta motriz: un turbofan Rolls- 


El BAe Harrier T. Mk 4 es la versión 
para entrenamiento de combate del 
GR. Mk 3, distinguible por su cabina 
adicional y la ausencia en el extremo 
del morro del señalizador/explorador 
(foto British Aerospace). 


Royce Pegasus Mk 103, de 9 752 kg 
de empuje vectorial 

Prestaciones: velocidad máxima a baja 
cota más de 1 180 km/h; techo de 
servicio más de 15 200 m:; 

autonomía con un reabastecimiento 
en vuelo más de 5 560 km 

Pesos: vacío en operación 5 579 kg; 
máximo en despegue 11 340 ke 
Dimensiones: envergadura 7,70 m; 
longitud 13,87 m; altura 3.45 m; 
superficie alar 18,68 m? 

Armamento: hasta un máximo normal 
de 2 268 kg de carga bajo el fuselaje y 
en puntos de carga subalares, que 
incluyen un contenedor para un cañón 
Aden de 30 mm, bombas, cohetes, 
bengalas y un contenedor para cinco 
cámaras de reconocimiento 


British Aerospace (HS) Hawk 


Historia y notas 

El British Aerospace Hawk, origina- 
riamente conocido como Hawker Sid- 
deley HS.1182, reemplaza hoy a los 
Gnat, Jet Provost y Hunter, aviones 
de entrenamiennto de la RAF. 

El HS.1182 fue escogido por la 
RAF en 1971 prefiriéndolo a un dise- 
ño de la BAC; 5 meses después se ele- 
gía el turbofan Adour en lugar del tur- 

orreactor Rolls Royce Viper. En 
marzo de 1972 se colocó un pedido de 
176 Hawk T.Mk 1. No había prototipo 
y sólo existía un avión de preproduc- 
ción, de modo que los primeros diez 
Hawk de serie se destinaron al progra- 
ma de prueba. Esto ahorró un tiempo 
considerable y permitió entregar a la 
RAF los dos primeros aviones opera- 
tivos en noviembre de 1976. 

El Hawk es un avión transónico bi- 
plaza en tándem de ataque al suelo y 
entrenamiento, de disposición con- 
vencional, con ala baja. Su estructura 
primaria está diseñada para una vida 
útil de 6 000 horas en las exigentes 
condiciones AS por la RAF. 
La simplicidad del diseño y de la fabri- 
cación se ha realzado a fin de asegurar 
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ue el avión tenga un elevado índice 
de utilización y que su operación no 
sea cara. Un hombre solo puede pre- 
parar el avión para su próximo vuelo 
en menos de 20 minutos entre una sa- 
lida y otra, mientras que en su función 
de avión de entrenamiento de armas 
pe ser rearmado por cuatro hom- 

res en menos de quince minutos. 

El eficaz turbofan Adour ha contri- 
buido a los bajos costes de operación; 
se trata de una versión del que fuera 
empleado en el SEPECAT Jaguar. El 
Adour es de construcción modular, de 
forma que el mantenimiento de re- 


” puestos es reducido. Cualquier módu- 


lo puede cambiarse sin necesidad de 
volver a compensar los conjuntos gira- 
torios, mientras que los grandes regis- 
tros situados debajo del comparti- 
miento del motor permiten un fácil 
pr operación. Un sistema inte- 
grado de yor sd turbina a gas, 
accionado independientemente de la 

rovisión de combustible del avión 

ace que el Hawk no precise de ayu- 
das externas. 

El programa de desarrollo del 
Hawk discurrió por un camino singu- 


British Aerospace Hawk T. Mk 1 (vista lateral inferior: versión monoplaza de ataque). 


larmente expedito, como lo demues- 
tra el que haya entrado en servicio tan 
sólo 27 meses después de su vuelo 
inaugural. Se logró cumplir con todos 
los objetivos propuestos, y la veloci- 
dad punta demostró ser más alta de lo 
esperado. El avión había alcanzado la 
velocidad de 1,15 Mach en picado y 
una máxima horizontal de 0,88 Mach, 
lo que permitía a los pilotos alumnos 
realizar experiencias transónicas antes 


de entrar de lleno en tipos auténtica- 
mente supersónicos. Con un motor 
más potente podían haberse consegui- 
do aún mejores resultados, y las posi- 
bilidades que estudió el fabricante in- 
cluían la versión sobrepotenciada 
Dash-25 del Adour y una versión no 
aumentada del turbofan Turbo-Union 
RB.199. La British Aerospace está es- 
tudiando un Hawk monoplaza, con 
combustible o aviónica adicionales. 


La RAF utiliza el avión de tres so- 
portes tanto para entrenamiento de 
armas como para entrenamiento de 
vuelo. El ventral está ocupado gene- 
ralmente por un contenedor para ca- 
ñnón Aden, con lanzadores de cohetes 
Matra o bombas de práctica bajo las 
alas. Sin embargo, los potenciales 
clientes de exportación piden arma- 
mento más pad y la British Aeros- 
pace ha probado el Hawk con cerca de 
40 combinaciones de armamento aire- 
aire y aire-superficie. Debajo de cada 
ala pueden montarse dos estaciones, 
lo que da un total de cinco, y el uso de 
ajustes múltiples permite al avión lle- 
var una carga excepcional de 2 954 kg 
distribuidos en seis bombas de 454 kg 
más el contenedor de cañón Aden. 
Según la modificación, también puede 
transportar misiles aire-aire de punta 
alar, y está proyectado que 90 anio 
de la RAF sean convertidos para lle- 
var dos AIM-9L Sidewinder. 

A finales de 1981, ya se había entre- 
gado la mayoría de los Hawk de la 


RAF, que prestaban servicio en las 
unidades de armas tácticas n.” 1 y 2, 
con base en Brawdy, Gales, y Chive- 
nor, Devon, respectivamente, en la 
escuela de entrenamiento de vuelo n.” 
4, en Valley, y en la patrulla acrobáti- 
ca Red Arrows. Se están entregando 
Hawks de exportación a Finlandia 
(50), Indonesia (12), Kenya (12) y 
Zimbabwe (8), más una cantidad no 
revelada a la Fuerza aérea de los Emi- 
ratos Arabes Unidos. Desde el punto 
de vista potencial, el pedido más im- 
caga podría ser de algo más de 300 

awk para el servicio de la US Navy 
con destino a su programa de entrena- 
miento de vuelo en reactor para no 

raduados. El 19 de noviembre de 
1981 la US Navy seleccionó un equipo 
que comprendía a British Aerospace 
junto con McDonnell Douglas y Spe- 
rry en EE UU, para continuar el desa- 
rrollo del programa de acuerdo con 
los requerimientos del VTX/TS de la 
Navy. Se anticipa que, si se termina 
satisfactoriamente esta fase del con- 


trato, el equipo, con McDonnell Dou- 
glas como primer contratista, comen- 
zará en 1983 el desarrollo del Hawk 
en gran escala, que prevé para 1987 
las primeras entregas a la Navy nor- 
teamericana. Las modificaciones del 
Hawk, necesarias para satisfacer el 
Ve our de entrenamiento de la US 

avy, eran el refuerzo del tren de ate- 
rrizaje y la instalación de un gancho 
de apontaje y equipo de catapultaje. 
El cometido de Sperry en este equi 
consiste en proporcionar los simula- 
dores de vuelo. Si la USAF también 
escogiera el Hawk para estos progra- 
mas de entrenamiento, la cantidad po- 
tencial de estos aviones para EE UU 
podría superar la cifra de 600. 


Especificaciones técnicas 

BAe Hawk T.Mk 1 

Tipo: reactor Siro de 
entrenamiento básico y avanzado 
Planta motriz: un turbofan Rolls- 
Royce/Turboméca Adour Mk 151, de 
2 359 kg de empuje 


A-Z de la Aviación 


El BAe Hawk puede cumplir también 
funciones de avión ligero de apoyo. 
Vemos aquí a un Hawk T. Mk 1 de la 1.* 
Tactical Weapons Unit con base en 
Brawdy y las insignias del 234.” 
Squadron desca: una 
impresionante andanada de cohetes de 
aleta plegable (foto British Aerospace). 


Prestaciones: velocidad máxima 1 038 
km/h; techo de servicio 15 340 m; 
alcance en configuración limpia, 2 430 
km; autonomía 4 horas 

Pesos: vacío 3 648 kg: máximo en 
despegue 7 750 kg 

Dimensiones: envergadura 9,39 m; 
longitud excluida la sonda 11,17 m; 
altura 3,99 m; superficie alar 16,69 m? 
Armamento: puntos de carga 
subalares y bajo el fuselaje con 
capacidad para 2 567 kg de carga 
externa, que puede incluir un 
contenedor para cañón Aden de 30 
mm, lanzadores de cohetes Matra, 
bombas de práctica y misiles aire-aire 


British Aerospace (HS) Nimrod MR 


Historia y notas 

Llamado BAe Nimrod MR en honor al 
cazador del Génesis, este avión es una 
derivación del de Havilland Comet, el 
primer reactor comercial del mundo. 
En 1955 la Royal Air Force había 
adoptado el Comet como transporte 
militar, y cuando, a comienzos de 
1965, la RAF buscaba un nuevo avión 
de patrulla marítima, el gobierno bri- 
tánico decidió satisfacer tal requeri- 
miento mediante la adaptación de la 
célula básica del Comet 4. El resulta- 
do de este programa ha cristalizado en 
la actualidad en uno de los mejores 
aviones de patrulla marítima de super- 
ficie y antisubmarina que se encuen- 
tran en servicio. 

Dos prototipos Hawker Siddeley HS 
801 fueron modificados a partir de cé- 
lulas de Comet 4C existentes, al pri- 
mero de los cuales (XV148) se le colo- 
caron motores turbofan Rolls-Royce 
53h mientras que el segundo 
(XV 147) conservó sus turborreactores 


Nimrod MR. Mk 1 del 203.* Squadron de la RAF, con base en Kinloss, Escocia, en 1979. 


Avon originales. Los cambios estruc- 
turales comprendían un nuevo fuse- 
laje, acortado en 1,48 m, con un re- 
ceptáculo no presurizado en el fuse- 
laje inferior para dar cabida al equipo 
operativo y un compartimiento para 
armas de 14,78 m de longitud. Tanto 
las alas como los estabilizadores y el 
tren de aterrizaje eran en general se- 
mejantes a los del Comet 4C, con la 
única diferencia de que las unidades 
dei tren de aterrizaje estaban reforza- 


das para operar con pesos mucho más 
grandes. Las nuevas características es- 
tructurales comprendían una gran ale- 
ta dorsal, un contenedor de medidas 
electrónicas de apoyo (ESM) monta- 
do en la punta de la deriva, un detec- 
tor de anomalías magnéticas (MAD) 
en un mm qa que se extendía hacia 
popa d la base del timón de direc- 
ción, un reflector de rastreo instalado 
en el extremo anterior del depósito de 
combustible del borde de ataque a es- 


tribor, y soportes subalares para misi- 
les aire-superficie. El primer HS 801 
(propulsado por Spey) realizó el vuelo 
inaugural el 23 de mayo de 1967, 
mientras que el segundo (equipado 
con Avon) le siguió el 31 de julio del 
mismo año. 

Se firmó un contrato para la fabri- 
cación de 38 aviones de serie que se 
conocieron con la denominación 
Nimrod MR.1. El primero de ellos vo- 
ló el 28 de junio de 1968, y en octubre 
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British Aerospace (HS) Nimrod MR (sigue) 


del año siguiente comenzaron las en- 
tregas al 201. Squadron del Strike 
Command de la RAF. En 1972 se en- 
cargó una nueva partida de ocho 
Nimrod MR.1 a fin de equipar con es- 
ta versión del Nimrod seis squadrons 
de la RAF (n.* 42, 120, 201, 203, 206 
y algún otro). Sin embargo, durante el 
año anterior el 51.” Squadron recibió 
tres ejemplares de una versión dife- 
rente, conocida como Nimrod R.l. 
Estos tres aviones tenían un cono de 
cola más corto y romo y contenedores 
de borde de ataque alar de tamaño y 
forma diferentes, además de estar 
equipados especialmente para misio- 
nes de inteligencia electrónica, en las 
que se utilizan. 

Las funciones originarias del Nim- 
rod, para lo cual el avión lleva una tri- 
pulación normal de 12 hombres, son 
las de la lucha antisubmarina, vigilan- 
cia marítima y ataques anti-buque. La 
gran bodega de armas puede dar cabi- 
da a una gran variedad de ingenios, 
además de un vasto espacio de estiba 
a popa del compartimiento presuriza- 
do del fuselaje para sonoboyas, seña- 
lizadores marinos y otros sistemas de 
detección. La duración característica 
de patrulla es de 12 horas; con un base 
en la costa, se puede mantener la pa- 
trulla durante unas 6 horas más a una 
distancia de 1 850 km de aquélla. Esto 
resulta posible gracias a la capacidad 
que posee el Nimrod de volar sólo con 
dos motores y el otro par cortado, y 
hasta, si es necesario, de volar en cru- 
cero y trepar con un solo motor. Si se 
instalan 6 depósitos de combustible 
auxiliares en la bodega de armas, la 
autonomía puede prolongarse más to- 
davía. Lleva un radar de exploración 
ASV-21D de EMI en el morro, y un 
sistema Marconi computerizado que 
integra la navegación y la selección y 
lanzamiento de armamento con la 
adecuada presentación al operador en 
el compartimiento táctico. 

Desde 1975, 32 ejemplares de la flo- 
ta de Nimrod MRI1 de la RAF han si- 
do objeto de un programa de moder- 
nización; el primer avión completa- 
mente renovado, con la denominación 
Nimrod MR.2, se entregó a la RAF el 
23 de agosto de 1979. Sólo cinco de los 
Nimrod MR.1 adicionales encargados 
en 1972 se entregaron como tales: uno 
fue utilizado como avión de desarrollo 
Nimrod MR.2, y los otros dos para 
desarrollo del Nimrod AEW.3. Si 
bien el proyecto implica un gran tra- 
bajo, la intención fundamental de esta 
conversión Nimrod MR.2 es la de mo- 
dernizar y mejorar el equipo operati- 
vo. Se espera que los Nimrod estén en 


Las suaves líneas del BAe Nimrod 

MR. Mk 2 ocultan a una de las 
plataformas militares más avanzadas, 
con sensores para detectar vehículos 
enemigos en superficie y bajo el agua y 
un amplio compartimiento para 
transportar una poderosa carga ofensiva 
(foto British Aerospace). 


servicio en la década de 1990, y, en 
realidad, el Nimrod MR.2 es superior 
en muchos aspectos a los otros avio- 
nes de función similar. 


Especificaciones técnicas 

BAe Nimrod MR.1 

Tipo: avión de patrulla y vigilancia 
marítima, antisubmarino y antibuque 
Planta motriz: 4 turbofan Rolls-Royce 
RB.168-20 Spey Mk 250, de 5 507 kg 
de empuje 

Prestaciones: velocidad operativa 
máxima 925 km/h; velocidad máxima 
de crucero 880 km/h; velocidad de 
patrulla a baja cota 370 km/h; techo 
operativo normal 12 800 m; alcance 
normal 9 262 km; autonomía normal 
12h 

Pesos: vacío 39 009 kg; máximo en 


British Aerospace Nimrod MR. Mk 2. 


despegue, sobrecargado 87 090 kg 
Dimensiones: envergadura 35,00 m; 
longitud 38,63 m; altura 9,98 m; 
superficie alar 197,04 m? 

Armamento: amplia variedad de 
armas antisubmarinas en la bodega de 
armamento, si bien la RAF utiliza 
primordialmente torpedos y bombas; 


a popa del fuselaje presurizado hay 
una segunda bodega para sonoboyas y 
sus balizas; también existe un punto 
de carga debajo de cada ala para 
minas, contenedores de cañones o 
cohetes, o (si es necesario, aunque en 
general no se encuentra en los aviones 
de la RAF) un misil aire-superficie 


British Aerospace Nimrod AEW.3 


Historia y notas 

En 1973, comenzaron los estudios de- 
tallados de una versión de alerta tem- 
prana aerotransportada (AEW) del 
Nimrod, que se necesitaba para reem- 
plazar 2 Lo Avro Shackleton de la 
RAF en una función considerada vital 
para la defensa de Gran Bretaña. La 
gran capacidad de fuselaje y la enor- 
me reserva de potencia en las versio- 
nes de reconocimiento marítimo nor- 
males del Nimrod ofrecían grandes 
posibilidades para el transporte de un 
equipo alternativo y el desempeño de 
otras funciones. Después de discutir si 
convenía o no participar en los planes 
de la OTAN para la compra de un 
Boeing E-3A, en marzo de 1977 el go- 
bierno británico decidió financiar una 
versión desarrollada del Nimrod. Esto 
permitió que el diseño se adecuara a 
las necesidades británicas. 
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Exteriormente, la versión BAe 
Nimrod AEW.3 resultante varía aún 
más el buen aspecto original del dise- 
ño Comet. Esto se debe sobre todo a 
los radomos de tamaño grotesco mon- 
tados en cada extremo del fuselaje, 
cada uno de los cuales albergaba una 
antena de doble frecuencia. Debido a 
su localización a proa y a popa, la efi- 
cacia de estas pantallas exploradoras 
no se ve reducida porque otras partes 
de la célula la recubran. El otro signo 
exterior de cambio en el Nimrod 
AEW.3 lo constituye la presencia en 
cada punta alar de un contenedor que 
lleva equipo de apoyo electrónico 
(ESM). 

Un computador digital de a bordo 
controla el flujo de datos provenientes 
de las pantallas exploradoras (distan- 
cia, velocidad, altura y otros datos 


British Aerospace Nimrod AEW. Mk 3. 


acerca del objetivo) y también corre- 
laciona esta información con una esta- 
ción de control en tierra. Las pantallas 
exploradoras, que se interconectan 


con el sistema IFF (identification, 
friend or foe = identificación, amigo o 
enemigo) del Nimrod, también for- 
man parte de una instalación de radar 


mrse más precisamente la función del 
Namrod mediante la descripción 
AWACS (airborne warning and con- 
trol sistem = sistema aerotransporta- 
do de alerta y control) que los nortea- 
mericanos aplican al Boeing E-3A. 
Los sistemas del Nimrod pueden de- 
tectar, seguir y clasificar aviones, mi- 
siles o buques, controlar una fuerza de 
cazas interceptores, dirigir un ataque 
de represalia, servir como centro ae- 
rotransportado de control de tráfico 
aéreo, o cumplir una operación de 
búsqueda y etrameo, 

“El primer avión de desarrollo, un 
Comet 4C(XW626) convertido, reali- 
zÓ su vuelo inaugural el 28 de junio de 
1977, ocasión en que sólo transportó 
el radomo de proa; el primer Nimrod 
AEW.3 (XZ286) representativo des- 
de el punto de vista aerodinámico 
efectuó su vuelo inicial el 16 de julio 
de 1980. Sólo existía un cambio ínfimo 
en la estabilidad direccional como re- 
sultado de los cambios estructurales, 


compensado por un aumento de 0,91 
metros a la altura de la deriva. Se ha- 
bía formulado el pedido de una canti- 
dad inicial de 11 Nimrod AEW.3 de 
serie para el servicio en la RAF, y se 
anticipó que el primero de ellos entra- 
ría en servicio en el 8.” Squadron a co- 
mienzos de 1982. 


caciones técnicas 
Tipo: avión de alerta temprana y 


control aerotransportado 
Planta motriz: 4 turbofan Rolls-Royce 
RB.168-20 Spey Mk 250 de 5 507 kg 
de empuje 

: no se dispone de datos; 
parecen ser semejantes a las de las 
versiones del Nimrod MR.2 
Pesos: no hay datos 
Dimensiones: envergadura con 
contenedores de punta alar 35,08 m; 
longitud 41,97 m; altura 10,67 m 


A-Z de la Aviación 


Con la misma célula básica que la serie 
Nimrod MR, el puesto de mando aéreo 
Nimrod AEW es el más sofisticado del 
mundo, con excelentes prestaciones 
electrónicas tanto sobre tierra como 
sobre agua. La foto muestra un vehículo 
de pruebas aerodinámicas verificando la 
altitud de las formas de los radomos 
montados en el morro y en la cola (foto 
British Aerospace). 


British Aerospace Sea Harrier 


Historia y notas 

Se cuenta que en 1969, al observar un 
Harrier que despegaba verticalmente 
de la cubierta de popa del USS Coro- 
nado, un almirante norteamericano 
dijo: «Ustedes, los británicos, nos han 
dado la cubierta Se pr el visor de 
espejo y la catapulta de vapor, pero 
pe se llevan tdo de sell Tenía 
razón. Y a la inversa, para la Royal 
Navy —que en las últimas dos décadas 
había visto su fuerza de portaviones 
prácticamente reducida a la nada por 
los sucesivos gobiernos— era una 
suerte que Gran Bretaña tuviera el 
Harrier. Este avión de guerra único 
no sólo ha revolucionado las técnicas 
de combate táctico con base en tierra, 
sino que su habilidad para operar des- 
de la plataforma de popa de buques 
de guerra, lo mismo que de portavio- 
nes convencionales, ha introducido 
también un factor nuevo en las tácti- 
cas de guerra de los navíos de super- 
ficie. 

Los Harrier estándar (es decir, ba- 
sados en tierra), han pasado por in- 
contables pruebas y demostraciones 
desde una gran variedad de buques a 
lo largo de los últimos quince años. 
Tanto en la Royal Navy como en el 
US Marine Corps, ambos interesados 
en una versión avanzada para uso pro- 
pio, se esperó que tal variante pudiera 
evolucionar como esfuerzo conjunto 
con McDonnell Douglas, licencia nor- 
teamericana de Hawker Siddeley. Sin 
embargo, en 1975 el gobierno británi- 
co decidió que entre los dos modelos 
proyectados no había suficiente terre- 
no común, y que Gran Bretaña segui- 
ría sola en el desarrollo de un Harrier 
avanzado para la Royal Navy. Sin em- 
bargo, no ha de suponerse que el BAe 
Sea Harrier FRS.Mk 1 sea, en absolu- 
to, un «AV-8B para pobres», sino 
que, por el contrario, ofrece en mu- 
chos sentidos progresos importantes 
en capacidad operativa en compara- 
ción con el Harrier GR.Mk 3 de la 
Royal Air Force. 

Estos progresos son consecuencia 
de cambios que incluyen la introduc- 
ción de una cabina elevada, una revi- 
sión de la aviónica operativa y, lo más 
importante de todo, la instalación del 
radar multimodo Ferranti Blue Fox, 
que se alberga en un morro de nuevo 


diseño y puede plegarse a babor para 
su aparcamiento a bordo del portavio- 
nes. El Sea Harrier también puede 
transportar toda la gama de armatmnen- 
to o equipo de vigilancia disponible 
para la versión con base en tierra, pe- 
ro además puede llevar un par de mi- 
siles infrarrojos Sidewinder, y tiene 
capacidad para dos misiles aire-super- 
ficie del tipo Sea Eagle o Harpoon. 
Se han pedido 34 Sea Harrier para 
el servicio de la Royal Navy, y 22 de 
ellos se entregaron a comienzos de fe- 
brero de 1982. Además, la Royal Na- 
vy ha adquirido cuatro Harrier T.Mk 
4RN biplazas para el entrenamiento 
con base en tierra. Los Sea Harrier 
equiparán el Cuartel General del 890? 
Squadron en la RNAS de Yeovilton, y 
los squadrons n.” 800, 801 y 802, que 
operarán desde los cruceros antisub- 
marinos HMS Ark Royal, Illustrious e 
Invincible, y el portaviones de asalto 
HMS Hermes. Estos cuatro navíos es- 
tán equipados con «rampa de esquí», 
una rampa construida en el extremo 
delantero de la cubierta de despegue 


British Aerospace Sea Harrier FRS. 1. 


de cada barco, lo cual no sólo da al 
Sea Harrier capacidad extra de carga 
útil, sino que también le proporciona 
sustentación adicional para evitar pro- 
blemas de viento en cubierta. Las 
rampas de esquí del Invincible y el 


Seguramente el Sea Harrier FRS. 1 de la 
Royal Navy será la base de un 
importante programa de fabricación que 
continuará hasta más allá del año 2000 
(foto British Aerospace). 
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British Aerospace Sea Harrier (sigue) 


Mlustrious están colocadas en un ángu- 
lo de 7”, mientras que las del Ark 
Royal y el Hermes lo están a 12”. Está 
demostrado que una rampa de esquí 
de 20” permitirá el despegue de un Sea 
Harrier con más de 1 100 kg de arma- 
mento o combustible adicionales, en 
comparación con el despegue desde 
una cubierta plana. La Marina hindú 
ha encargado seis ejemplares de la 


versión muy similar Sea Harrier 
FRS.Mk 51, más dos Sea Harrier 
T.Mk 60, biplazas de entrenamiento 
con base en tierra. La entrega de los 
Sea Harrier, que habrán de prestar 
servicio a bardo del portaviones Vi- 
krant, está programada para finales de 
1982. Se diferenciarán de sus homólo- 
gos británicos en detalles secundarios, 
y en que llevarán misiles Matra Magic 


en vez de los usuales Sidewinder. 


Especificaciones técnicas 

BAe Sea Harrier FRS.Mk 1 

Tipo: caza, V/STOL, avión de 
reconocimiento y de ataque 

Planta motriz: un turbofan Rolls- 
Royce Pegasus Mk 104 de 9 752 kg de 
empuje vectorial 


Prestaciones: velocidad máxima 1 184 
km/h: velocidad de crucero a baja cota 
834 km/h; radio de ataque 463 km 
Dimensiones: envergadura 7.70 m: 
longitud 14,50 m; altura 3,71 m:; 
superficie alar 16.68 m* 

Armamento: hasta un máximo de 

3 629 kg de armas, inclusive dos 
misiles Sidewinder en el fuselaje y 
puntos de carga subalares 


British Klemm B.K.1 Eagle 


Historia y notas 

El British Klemm B.K.1 Eagle repre- 
sentó un nuevo avión de diseño britá- 
nico. Lo mismo que su antecesor, el 
Swallow B.K., fue construido en ma- 
dera, con superficies de control reves- 
tidas en tela, pero se diferenciaba en 
que era un monoplano con cabina tri- 
plaza y aterrizadores retráctiles ma- 
nuales. La planta motriz estándar es- 
taba formada por un de Havilland 
Gipsy Major de 130 hp, con el cual el 
prototipo (G-ACRG) voló por prime- 
ra vez a comienzos de 1934. Tras el 
cambio de nombre de la compañía por 
el de British Aircraft Manufacturing 
Company; apareció una versión lla- 
mada de lujo, con la denominación 
B.A.2 Eagle, que con motores espe- 
cialmente preparados obtuvo una can- 
tidad de éxitos en carreras aéreas de la 


preguerra. Sin embargo, la velocidad 
no fue su única virtud, pues uno de es- 
tos aparatos se utilizó para cruzar en 
vuelo solitario el mar de Tasmania, de 
Australia a Nueva Zelanda; otro de 
estos aparatos estableció un récord al 
cruzar el Atlántico Sur, y un tercero, 
el G-ADPFB Seikai, voló desde Han- 
worth a Tokio sin inconveniente, pilo- 
tado por Katsutaro Ano. La serie to- 
talizó 43 aparatos de ambas versiones, 
17 de los cuales se exportaron y por lo 
menos siete de los aviones británicos 
recibieron las insignias de la RAF du- 
rante la II Guerra Mundial. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: monoplano ligero de cabina 
triplaza 

Planta motriz: un motor lineal de 
Havilland Gipsy Major de 130 hp 


Prestaciones: velocidad máxima 238 
km/h; velocidad de crucero 209 km/h; 
techo de servicio 4 875 m; autonomía 
1 046 km 

Pesos: vacío 658 kg: máximo en 
despegue 1 089 kg 

Dimensiones: envergadura 11,96 m; 
longitud 7,62 m:; altura 2.06 m:; 
superficie alar 18,58 m* 


El G-ACZT fue el primer Eagle 2 de la 
British Aircraft, construido en 1934 para 
el Border Flying Club y vendido a Brian 
Lewis en 1936; en 1938 pasó a manos 
de J. Carr, y años más tarde, en 1941, 
resultó destrozado a consecuencia de un 
ataque enemigo sobre Ards. 


British Klemm L.25 Swallow 


Historia y notas 

La fiabilidad, seguridad y excelentes 
prestaciones a poca potencia del bi- 
plaza ligero alemán Klemm L.25 con- 
virtieron a este avión en una propues- 
ta atractiva para los propietarios pri- 
vados. El tipo voló por primera vez en 
1927, y hacia 1933 los pilotos británi- 
cos habían adquirido Y de estos avio- 
nes de construcción alemana. Al mis- 
mo tiempo, en Hanworth, Middlesex, 
se establecía la British Klemm Aero- 
plane opt para fabricar este mo- 
delo en Gran Bretaña. 

El prototipo británico (G-ACMK) 
voló por primera vez en noviembre de 
1933, y se diferenciaba del Klemm ori- 
ginal en que tenía ciertos refuerzos es- 
tructurales para cumplir con los requi- 
sitos idóneos sobre navegación aérea 
vigentes en Gran Bretaña. Monopla- 
no de ala baja cantilever y construc- 
ción íntegramente en madera, salvo 
las superficies de control con revesti- 
miento en tela, tenía alas plegables 
para facilitar el aparcamiento. Dos ca- 
binas abiertas en tándem, tren de ate- 
rrizaje fijo con patín de cola y un mo- 


tor confiable de baja potencia comple- 
tan la descripción básica de este 
avión. 

Prescindiendo de la instalación del 
motor, la versión de serie inicial re- 
cibió la denominación de British 
Klemm L.25C 1A Swallow, y el proto- 
tipo (G-ACMK) y cinco PT ir 
más tenían motor British Salmson 
A.D.9 radial de 75 hp; todos los res- 
tantes, salvo uno, tenían un motor 
Pobjoy Cataract II radial de 85 hp. 
Después de haber terminado la cons- 
trucción de 28 ejemplares, se dio lí- 
neas angulares a planos, estabilizado- 
res, deriva y timón. a fin de acelerar la 
producción, y el fuselaje, por la mis- 
ma razón, perdió su suave curva supe- 
rior. Al mismo tiempo, la compañía 
modificó su nombre de Swallow por el 
de British Aircraft Swallow 2. Se cons- 
truyeron más de 100, equipados con 
motores Pobjoy Cataract II de 90 hp 
o Blackburn Cirrus Minor 1 de la mis- 
ma potencia. Algunos de éstos cono- 
cieron un servicio limitado durante la 
Ill Guerra Mundial como células de 
instrucción para el Air Training Corps 


y como «taxis» no oficiales para los 
mandos de estación de la RAF. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: biplaza ligero 

Planta motriz: un motor radial Pobjoy 
Cataract II, de 85 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 167 
km/h; velocidad de crucero 145 km/h; 
techo de servicio 5 180 m: autonomía 
676 km 

Pesos: vacío 435 kg; máximo en 
despegue 680 kg 


La aparición del G-ADDB marcó el fin de 
la British Klemm Aeroplane Company 
Ltd; la nueva versión del Swallow, 
construida por la empresa cuando había 
sido ya rebautizada British Aircraft 
Manufacturing Company Ltd., tenía 
superficies de vuelo y fuselaje más 
angulares para facilitar la producción. 


Dimensiones: envergadura 13.00 m:; 
longitud 8,00 m; altura 2.15 m:; 
superficie alar 20,00 m* 


Britten Sheriff 


Historia y notas 

Después de presentar su dimisión al 
equipo de la Fairey Company en 1966, 
John Britten, comenzó el diseño de un 
avión bimotor de entrenamiento/utili- 
tario con el nombre de Britten Sheriff. 
Tras la muerte de Britten, se fundó la 
Aircraft Designs (Bembridge) Ltd. 
para continuar este proyecto y en el 
momento preciso se subcontrató a la 
Micronair (Aerial) Ltd., también de 
Bembridge, para la construcción del 
prototipo. 

El Sheriff se trata de una sencilla 
configuración de monoplano de ala 
baja íntegramente metálico, con do- 
ble deriva y timones, tren de aterri- 
zaje triciclo retráctil y la planta motriz 
formada por dos motores Avco Lyco- 
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ming de cuatro cilindros horizontales 
en góndolas situadas en el borde de 
ataque de ala. 

En calidad de avión de entrena- 
miento tendrá dos asientos lado a lado 
con controles dobles habituales, y en 
calidad de turismo podrá llevar un pi- 
loto y tres pasajeros. A comienzos de 
1982 la construcción del prototipo es- 
taba a punto de ser terminada y se es- 
peraba que realizara su primer vuelo 
durante el año. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: avión utilitario/de 
entrenamiento para dos/cuatro plazas 
Planta motriz: dos motores Avco 
Lycoming O-320D1A estabilizados a 
160 hp de potencia unitaria 
Prestaciones: (estimadas) velocidad 
máxima 278 km/h; velocidad de 


Britten Sheriff. 


crucero 229 km/h; autonomía 

1 075 km 

Pesos: (estimados para turismo de 
cuatro plazas) vacío 855 kg; máximo 


en despegue 1 380 kilogramos 
Dimensiones: envergadura 10,06 m; 
longitud 6,98 m; superficie alar 
13,94 m? 


Líneas Aéreas del Mundo 


South African Airways 


South African Airways fue fundada 
en agosto de 1939 a partir de la Union 
Airways, que en un comienzo utiliza- 
ba avones de Havilland Gipsy Moth 
para servicios charter y de correo. El 1 
de febrero de 1934, la compañía bajo 
control gubernamental South African 
Railways and Harbours compró la 
Union Airways y sus cinco aviones 
monomotores (que comprendían los 
Junkers F.13 y 1.34) y constituyó la 
South African Airways. Exactamente 
un año después la línea aérea recién 
formada se hizo cargo de la South 
West Africa Airways, y con esta últi- 
ma adquisición la SAA comenzó a de- 
sarrollar sus servicios nacionales y 
africanos con los trimotores Junkers, 
Ju 52/3 m y los bimotores Junkers 
Ju 86. En 1938, la línea aérea adquirió 
cuatro Airspeed Envoy, que se utiliza- 
ron como transporte de pasajeros a 
Durban para que allí conectaran con 
los servicios marítimos de hidroavión. 

Durante la 11 Guerra Mundial, la 
compañía recibió el Lockheed Lodes- 
tar. si bien muy pronto este tipo se 
transfirió al servicio militar. Cuando 
en 1944 se reanudaron los servicios ci- 
viles, este tipo volvió a operar en la 
línea comercial. El 10 de noviembre, 
utilizando un Avro York prestado (re- 
gistrado como G-AGNT) la SAA 
inauguró su primer servicio a Gran 
Bretaña, y hasta que se le entregó el 
primer Douglas DC 4, el 25 de abril 
de 1946, utilizó otros siete Avro York 
que le había prestado la BOAC. Tam- 
bién en 1946, entró en servicio el pri- 
mer Douglas DC-3 de la compañía, en 
servicio en ésta hasta 1970. El 15 de 
diciembre de 1946, la SAA se hacía 
Sy de su primer de Havilland 
D.H.104 Dove Serie 1 y a finales de 
1947 se le entregaba el segundo de es- 
tos aparatos. Ambos aviones se utili- 
zaron para cubrir el servicio de Johan- 


nesburgo a Lourenco Marques y el de 
Durban a Bloemfontein. Otro tipo 
británico, el Vickers Viking 1B, entró 
en servicio en 1947 para cubrir la ruta 
Johannesburgo-Bulawayo, el primero 
de los cuales (registrado como ZS- 
BNE) había sido entregado el 31 de 
julio de 1947. Este tipo de avión 
reemplazó al Lockheed Lodestar. 

El primer avión presurizado de lí- 
nea que puso en servicio la South 
African Airways fue un Lockheed 
L-749A Constellation (registrado co- 
mo ZS-DBR) que se entregó a la com- 
pañía el 24 de abril de 1950 y cubrió el 
servicio entre Sudáfrica y Europa en 
lugar del Douglas DC-4. Finalmente, 
a principios de la década de los 60. se 
eliminó del servicio el Constellation. 
A finales de aj 1953, la SAA utili- 
zÓ su primer avión a reacción, el de 
Havilland D.H. 106 Comet 1 (présta- 


mo de la BOAC). pero pronto fue re- 
tirado del servicio debido a problemas 
estructurales. El 21 de abril de 1956. 
entró en servicio el Douglas DC-7B 
en la ruta de Sudáfrica a Londres, 
donde reemplazó al Constellation y 
redujo el tiempo de vuelo a 21 horas. 
Los servicios nacionales y regiona- 
les de la compañía se modernizaron 
con la introducción del Vickers Vis- 
count 813, cuyos dos primeros apara- 
tos (registrados como ZS-CDT y ZS- 
CDU) se entregaron el 26 de octubre 
de 1958 y a los que muy poco después 
les siguieron otros seis ejemplares. En 
1972, cuando se reemplazó el Vis- 
count por el Boeing 727. se vendió a la 
British Midland Airways toda la flota 
excepto un aparato, que se estrelló. 
El 1 de octubre de 1960. en el servi- 
cio de Londres, el Douglas DC 7B fue 
reemplazado por el primer Boeing 


La South African Airways utiliza aviones 
de tres fabricantes, pero la mayoría (44 
sobre 54) son Boeing, incluso este 
Modelo 747-244B, llamado Drakensberg 
(foto South African Airways). 


707-344 de la compañía: actualmente. 
ésta dispone solamente de dos Boeing 
707 en servicio, que se utilizan para 
operaciones de carga. En la actuali- 
dad, la compañía utiliza el Airbus 
A300, el Boeing 727 y el Boeing 737 
(más el Hawker Siddeley HS 748) en 
sus servicios nacionales y africanos. y 
el Boeing 747-244B (el primero de los 
cuales fue entregado el 22 de octubre 
de 1971) y el Boeing 747SP-44 (prime- 
ra entrega el 16 de marzo de 1976) en 
sus servicios intercontinentales a Eu- 
ropa, América del Norte y del Sur y 
Australasia. 


Flota actual de 
South African Airways 


Airbus Industrie A300B2K-3C 


N.? Ref. N.* Constr. Nombre 
ZS-SDA 032 Blesbok 
ZS-SDB 037 Gemsbok 
ZS-SDC 039 Waterbok 
ZS-SDD 040 Rooibok 


Airbus Industrie A300B4-203 
MN” Reg. N.? Constr. Nombre 


ZS-SDE 138 Springbok 
Bajo pedido 

M* Reg. N.? Constr. Nombre 

ZS-SDF 192 Eland 


Airbus industrie A300C4-203 
N.? Reg. N.? Constr. Nombre 
ZS-SDG 212 Kudu/Koedoe 


Boeing 707-344C 


N.” Reg. N.* Constr. Nombre 
ZS-SAG 20110 Durban 
ZS-SAH 20230 Pretoria 


ambos aviones actualmente almacenados 
y en venta 


Boeing 727-44 

N.? Reg. N.* Constr. Nombre 
ZS-SBA 18892 Tugela 
ZS-SBB 18893 Limpopo 
ZS-SBC 18894 Vaal 
ZS-SBE 18896 Letaba 


los cuatro aviones se hallan aún en servi- 
cio, pero están en venta 


Boeing 737-244 

N.? Reg. N.* Constr. Nombre 
ZS-SBL 19707 Pongola 
ZS-SBM 19708 Gamtoos 
ZS-SBN 20229 Malopo 
ZS-SBO 20329 Gouritz 
ZS-SBP 20330 Nossob 
ZS-SBR 20331 Umkomaas 


Boeing Advanced 737-244 
N.? Reg. N.? Constr. Nombre 


ZS-SIA 22580 Tugela 
ZS-SIB 22581 Limpopo 
ZS-SIC 22582 Vaal 
ZS-SID 22583 Orange 
ZS-SIE 22584 Letaba 
ZS-SIF 22585 Komati 
ZS-SIG 22586 Marico 
ZS-SIH 22587 Kei 
ZS-Sil 22588 Berg 
ZS-Sl 22589 Caledon 
ZS-SIK 22590 Olitants 
ZS-SIL 22591 Wilge 
ZS-SIM 22828 Umgeni 
Boeing 747-244B 
N.* Reg. N.* Constr. Nombre 
ZS-SAL 20237  Tafelberg, 
ex. NI795B 
ZS-SAM 20238 Drakensberg 
ZS-SAN 20239 Lebombo 
ZS-SAO 20556 Magaliesberg 
ZS-SAP 20557 Swartberg 


Boeing 747-244B Combi 


N.? Reg. N.* Constr. Nombre 

ZS-SAR 22170 Waterberg 

ZS-SAS 22171 Helderberg 
Bajo pedido 


Dos Boeing 747-244B(SUD). n.”, constr. 
22970 y 22971 


Boeing 747SP-44 


N.” Reg. N.* Constr. Nombre 
ZS-SPA 21132 Matroosberg 
ZS-SPB 21133 Outeniqua 
ZS-SPC 21134 Maluti 
ZS-SPD 21253 Majuba 
ZS-SPE 21254 Hantam 
ZS-SPF 21263 Soutpansberg 
Hawker Siddeley HS 748-272 
N.? Reg. N.? Constr. Nombre 
ZS-SBU 1690 Skukuza 
ZS-SBV 1692 Etosha 
ZS-SBW 1691 Umtfolozi, ex- 
ZS-SBW, ex- 
A2-ZFT 


